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Preisausschreiben des Vereins 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenicure 
setzt für das Jahr 1912 die unten bezeichneten Preise 
aus für die besten Bearbeitungen nachstehender 


Beuth-Aufgabe: 
Verlegung von Hochspannungskabeln. 


Zu beiden Seiten einer zweigleisigen Flachlandbahn 
mit sehr starkem Verkehr sollen auf eine Länge von 
130 km 4x2 Wechselstromkabel unterirdisch verlegt 
werden. Die Kabel jedes Paares übertragen bei 60000 V 
Spannungsunterschied 25000 KW. Die Kabelstücke 
zwischen zwei Verbindungsstellen sind so lang wie 
möglich herzustellen. Die Verlegung ist so auszu- 
führen, dafs durch die gleiche Ursache niemals mehr 
als ein einziges Kabelpaar beschädigt werden kann. 

Alle Verlegungsarbeiten müssen nachts in drei- 
stündiger Betriebspause geschehen. Zur Beförderung 
der Kabelrollen auf der Kabelstrecke dienen besondere 
Eisenbahnwagen, die mit elektrisch zu betreibenden Ein- 
richtungen zur gleichzeitigen Verlegung von 2 Kabel- 
paaren sowie mit elektrischer Streckenbeleuchtung aus- 
gestattet und zum Selbstfahren mit Oelmotor und elek- 
trischer Uebersetzung eingerichtet sind. Die Wagen 
müssen so gebaut sein, dafs sie den Betrieb auf dem 
zweiten Gleis nicht hindern. 

Zum Ausheben des Kabelgrabens, der zwischen den 
an einigen Stellen vorhandenen Flüssen und sonstigen 
Wasserläufen durchweg in trockenem festem Sandboden 
verläuft, ist auf der Strecke eine Grabemaschine mit 
Benzolmotor und elektrischem Antrieb zu verwenden. 

Die Mitte des Kabelgrabens kann bis 6 m Abstand 
von der Mitte des nächsten Gleises haben; seine Sohle 
best an keiner Stelle tiefer als 6 m unter Schienen- 
oberkante. In 75 cm Höhe über der Sohle hat der 


Graben zwei Bankette, auf denen die Grabemaschine . 


lauft. Der ausgehobene Boden wird nach Verlegung 
der Kabel und, nachdem diese mit einer Ziegelflach- 
schicht abgedeckt worden sind, durch eine besondere 
Maschine wieder eingefüllt, die gleichfalls auf den 
Banketten läuft und, ebenso wie die Grabemaschine, 
Benzolmotor und elektrischen Antrieb hat. 
Gefordert werden: 
1. Zeichnungen des Eisenbahnwagens zum Verlegen 
der Kabel. 
2. Malsskizzen der Grabe- und der Füllmaschine. 
3. Erläuterungsbericht und Berechnungen, darunter 


die Kostenberechnung der Kabelverlegung auf 
je 100 m. | 
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Ferner ist durch Skizzen zu zeigen, wie die Kabel 
an den Verbindungsstellen zugänglich sind und wie sie 
auf eisernen und steinernen Brücken verlegt werden. 


Der Erläuterungsbericht ist mit Seitenzahlen zu 
versehen, auch ist auf die einzelnen Nummern der ein- 
gereichten Zeichnungen im Erläuterungsbericht Bezug 
zu nehmen. Im übrigen wird bezüglich der Malfsstäbe, 
Aufschriften usw. auf die allgemeinen Vorschriften 
hingewiesen.*) | 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden 
nach Ermessen des Preisrichter-Ausschusses goldene 
Beuth-Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufser- 
dem der Staatspreis von 1700 M mit der Verpflichtung 
für den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine auf 
wenigstens drei Monate auszudehnende Studienreise 
anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritt beim Vor- 
stand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des 
Vereins entgegenzunehmen und auf der Reise auszu- 
führen, die erfolgte Rückkehr dem Vorstande unver- 
züglich anzuzeigen und sechs Wochen später einen 
Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 

Das Preisausschreiben findet unter nachstehenden 
Bedingungen statt: 

l. Die Beteiligung steht auch Fachgenossen, die 
nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der 
Beschränkung, dafs die Bewerber das dreifsigste 
Lebensjahr zur Zeit der Bekanntmachung der 
Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
noch nicht abgelegt und zur Zeit der Ablieferung 
der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereins erlangt 
haben; um die Aufnahme bis zum genannten 
Termin sicherzustellen, empfiehlt es sich, die An- 
meldung vor dem 1. Juli 1912 bei der Geschäfts- 
stelle des Vereins einzureichen. 


2. Die Arbeiten sind, mit einem Kennwort versehen, 
bis zum 10. Oktober 1912, Mittags 12 Uhr, an die 
Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure, Berlin SW, Lindenstrafse 80, unter 
Beifügung eines gleichartig gezeichneten, ver- 
schlossenen Briefumschlags einzusenden, der den 
Namen und den Wohnort des Verfassers sowie 
das Kennwort enthält. Ist der Bewerber ein 


°) Sonderabdrücke dieser Vorschriften können von der Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin SW, Lindenstr. 80, kostenlos bezogen 
werden. 
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Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine 

Bearbeitung der Preisaufgabe zur Annahme als 

häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung 

im Maschinenbaufache 

a) dem Königl. Preufsischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, 

b) dem Königl. Sächsischen Finanzministerium 

oder 

c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium 
der Finanzen 

seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er 

auf der Aufsenseite des Briefumschlages einen 

dahingehenden Wunsch zu vermerken. 

3. Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die 
Zuerkennung der Preise erfolgt durch einen Preis- 
richter-Ausschufs; das Ergebnis der Beurteilung 

November 


Dezember 
1912 mitgeteilt. 

4. Die eingegangenen Arbeiten werden im Vereins- 
lokal ausgestellt; der Verein behält sich das Recht 
der Veröffentlichung der prämiierten Arbeiten, die 
im übrigen Eigentum der Verfasser bleiben, in dem 
Vereinsorgan vor. Es werden nur die Namen 
derjenigen Verfasser öffentlich ermittelt und be- 
kannt gegeben, denen Beuth-Medaillen zuerkannt 
sind. Die Briefumschläge der übrigen Arbeiten, 
die auf der Aufsenseite den Antrag zur Vorlegung 
der Arbeit an den preufsischen Herrn Minister 
oder an das Königl. Sächsische Finanzministerium 
oder an das Grofsherzogliche Hessische Ministerium 


wird in der - Versammlung des Jahres 
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der Finanzen enthalten, werden nach Bekanntgabe 
des Ergebnisses der Beurteilung durch den Vor- 
stand allerdings ebenfalls eröffnet, jedoch findet 
eine Bekanntgabe der Verfasser nicht prämiierter 
Arbeiten nicht statt. 


Die Verfasser der einzureichenden Arbeiten haben 
unmittelbar nach beendeter Ausstellung in der Geschäfts- 
stelle des Vereins in Berlin, Lindenstr. 80, auf den 
einzelnen Blättern, dem Erläuterungsbericht und den 
Berechnungen die eidesstattliche Versicherung abzu- 
geben, dafs die Ausarbeitung des Entwurfs und die 
Anfertigung von Zeichnungen und Berechnungen ohne 
fremde Hilfe ausgeführt ist. 

Die übrigen Arbeiten müssen spätestens bis zum 
10. Januar 1913 abgeholt werden, widrigenfalls die 
noch geschlossenen Briefumschläge geöffnet werden, um 
die Arbeiten den Verfassern wieder zustellen zu können. 


Der Preisrichter-Ausschufs besteht zur Zeit aus 
folgenden Herren: Geheimer Baurat Donischke; 
Direktor E. Frischmuth; Direktor H. Gerdes; Ge- 
heimer Oberbaurat Haas; Regierungs- und Baurat Max 
Meyer; Wirklicher Geheimer Oberbaurat Müller; 
Regierungs- und Baurat Patrunky; Regierungsbau- 
meister a. D. Direktor Pforr; Professor Dr.- Jna. W. 
Reichel; Regierungs- und Baurat Unger; Ministerial- 
direktor Dr.- Jna. Wichert; Geheimer Oberbaurat 
Wittfeld; Regierungsrat A. Zweiling. 


Berlin, den 1. Januar 1912. 


Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen Ingenieure, 


Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preufsisch-Hessischen 
Staats-Eisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Mit Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 264 in Band 69) 


Auf die Weiterentwicklung der Lokomotiven der 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen sind auch die 
nordamerikanischen und österreichischen Verhältnisse 
insofern von Einflufs gewesen, als dort anfangs des 
Jahres 1900 bereits vielfach Lokomotiven verwandt 
wurden, deren Heizflächen im Verhältnis zur Leistung 
reichlicher bemessen waren als bei Lokomotiven gleicher 
Gattung der preufsischen Eisenbahnverwaltung. Die 
geringere Beanspruchung des Kessels dieser Loko- 
motiven liefs durch bessere Verwertung der Brenn- 
stoffe bei geringeren Ausbesserungskosten der Feuer- 
buchse wirtschaftliche Vorteile erwarten. Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten beauftragte daher die Kgl. 
Eisenbahndirektion in Berlin, der damals die Fahrzeug- 
beschaftung oblag, Neuentwürfe für Lokomotiven auf- 
zustellen, bei denen die Heizflächen so grofs zu be- 
messen waren, wie es der zulässige Raddruck nur 
irgend gestattete. 


Eine Vergröfserung der Kessel und Heizflächen 
war bei den 2 B-Schnellzuglokomotiven bei dem gegen- 
über anderen Verwaltungen beschränkten Raddruck 
jedoch nicht in dem Malse zu erreichen, wie es das 
auf den Hauptstrecken bereits vorliegende Bedürfnis 
nach einer leistungsfähigeren Schnellzuglokomotive 
verlangte. Bei der 2 B-Schnellzuglokomotive mit 4 
Zylindern, die in Paris ausgestellt war, liefs sich die 
Hleizfläche nur um 9 qm vergröfsern. Man mulste 
daher zur Unterstützung des Kessels eine weitere Lauf- 
achse anordnen und zum Bau der 2 B1-Lokomotiven 
übergehen. Gleichzeitig konnte durch Anwendung 


*) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrücke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Interessenten 
werden gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrücke 
der Redaktion rechtzeitig anzugeben. 


. Drehscheiben Rücksicht 


gröfserer Zylinderdurchmesser eine erhöhte Zugkraft 
erreicht werden. 

Der Entwurf einer solchen Lokomotive wurde im 
Jahre 1900 von der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft unter Mitwirkung von v. Borries 
ausgearbeitet. Die Bauart des Triebwerkes und die 
Zylinderanordnung war dieselbe, wie bei der 2 B-Loko- 
motive mit 4 Zylindern. Auch die Radsätze stimmten 
mit denen dieser Lokomotive überein. Nur die hintere 
verschiebbare Laufachse war neu. : 

Für den Rahmen lagen zwei Vorschläge vor. 
Während der eine Entwurf einen vollkommenen Barren- 
rahmen nach amerikanischer Bauart vorsah, waren bei 
dem anderen Barren nur zum Tragen der Zylinder 
bestimmt, der übrige Rahmen vom Gleitbahnhalter bis 
nach hinten aber als Blechrahmen ausgebildet. Die 
letztere Ausführung wurde für die zu beschaffenden 
Lokomotiven gewählt. 

Der Kessel erhielt eine breite und kurze Feuer- 
kiste, weil die Lokomotive hierbei am kürzesten ausfiel 
und hierauf wegen der vorhandenen nur 16 m langen 
genommen werden mulste. 
Auch hatte sich auf den Pfälzer Bahnen gezeigt, dafs 
die Verbrennung auf solchem Roste bei abwechselnder 
Beschickung beider Rosthälften recht gut war und bei 
solcher Anordnung eine lange Rauchkammer mit gutem 
Abfang der Funken erreicht wurde. Der hintere Lang- 
kesselschufs war etwas erweitert, um hier mehr Wasser- 
raum um die Siederohre zu erhalten. 

Die Hauptabmessungen der beiden vierzylindrigen 
Schnellzuglokomotiven sog. Hannoverscher Bauart sind: 


2 B-Lokomotiven 2 B1-l.okomotiven 


Zylinderdurchnesser . mm 330/520 360/560 
Kolbenhub . . . 2. 600 600 
Treibraddurchmesser . „ 1980 1980 
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2 B-Lokomotiven 2 B l-Lokomotiven 


Dampfüberdruck . . . at 14 14 
Rostfläcke . . . . .qm 2,21 Sch 
Heizfläche (feuerberührt) „ 118,6 162,0 
Dienstgewicht . . . . t 52,15 59,0 
Reibungsgewicht . . . „ 31,3 31,3 


Von der Elsässischen Maschinenbau - Gesellschaft 
Grafenstaden war auf der Ausstellung in Paris eine 
für die französische Nordbahn bestimmte 2 B 1-Schnell- 
zug-Verbundlokomotive mit 4 Zylindern ausgestellt, die 
gleichfalls eine verhältnismäfsig grofse Heizfläche hatte 
und für 100 km Geschwindigkeit in der Stunde bestimmt 
war. Es erschien zweckmäfsig, Lokomotiven solcher 
Bauart auch bei den preufsischen Staatsbahnen zu er- 
proben. Von dieser Firma wurde daher ein Angebot 
auf Lieferung solcher Lokomotiven für die preulfsisch- 
hessischen Staatsbahnen eingeholt. Inzwischen lagen 
auch die weiteren Betriebserfahrungen mit der von der 
gleichen Firma gelieferten 2B-Lokomotive mit 4 Zylindern 
vor, die zur Aufstellung eines neuen Entwurfes Veran- 
lassung gegeben hatten. Die Hauptabmessungen dieser 
beiden Lokomotiven Grafenstadener Bauart sind: 


2 B-Lokomotiven 2 BI-Lokomotiven 


Zylinderdurchmesser . mm 340/540 340/560 
Kolbenhub . ... » 640 640 
Treibraddurchmesser . ,„ 1980 1980 
Dampfüberdruck. . . at 14 15 
Rostfläche . Om 2,21 2,15 
Heizflächke `, . . . . e 118,7 165 
Dienstgewichtt . . . t 53,0 65,8 
Reibungsgewicht . . „ 32,0 32,0 


Somit standen der preufsisch-hessischen Eisenbahn- 
verwaltung vier Entwürfe für schnellfahrende Loko- 
motiven zur Verfügung, 
nach denen Ende des Jahres 
1900 eine Anzahl Loko- 
motiven beschafft wurde. 

Die 2 B 1-Lokomotiven 
zeigten sich den 2 B-Loko- 
motiven jedoch selbst auf 
den Strecken überlegen, 
wo letztere noch aus- 
reichende Zugkräfte auszu- 
üben vermochten. Infolge 
der hohen Kesselbean- 
spruchung blieben diese 
besonders in der Wirt- 
schaftlichkeit hinter den 
2 Bl-Lokomotiven soweit 
zurück, dafs die einige 
Tausend Mark höheren 
Beschaffungskosten schon 
durch Ersparnisse im 
Kohlenverbrauch wettge- 
macht wurden ohne Be- 
rücksichtigung der sonstigen betrieblichen Vorteile, 
welche die schwere Lokomotive bot. 

Die vierzylindrigen 2 B-Schnellzugverbundlokomo- 
tiven sind daher nur in geringer Anzahl beschafft 
worden. Dagegen wurden im ganzen etwa 240 2Bl- 
Schnellzugverbundlokomotiven, davon rd. 140 Hannover- 
scher Bauart (Abb. 60) und rd. 100 Grafenstadener 
Bauart, bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen. in 
Dienst gestellt. Eine Reihe dieser Lokomotiven hatte 
auch Serve-Rohre erhalten. Günstige Ergebnisse sind 
hiermit nicht gewonnen worden. Schon nach verhältnis- 
mäfsig kurzer Fahrzeit liefs die Dampfentwicklung 
merklich nach. Die in den Rohren, besonders in der 
Nähe der Feuerbuchse sich ansetzenden Verkrustungen 
waren sehr schwer zu entfernen. Aufserdem zeigte 
sich stärkeres Rohrlaufen als bei gewöhnlichen Rohren. 
Der Preis der Serve-Rohre war ferner etwa fünfmal 
so hoch als der glatter Rohre. Ein wirtschaftlicher 
Vorteil war somit durch die Serve-Rohre nicht zu 
erreichen. Ein Grund für den Mifserfolg dieser Rohre 
mag allerdings auch wohl darin zu suchen sein, dafs 
sie nur in Kesseln mit kurzer, breiter Feuerbuchse bei 
grofser Rohrlänge angewendet wurden. Bei schmaler, 
langer Feuerkiste, die eine bessere Ausbildung und 


-a 


| 
| 


| 


Ausnutzung der Flamme bei kleinerer Rohrlänge er- 
möglicht, würden die Ergebnisse vielleicht nicht ganz 
so ungünstig gewesen sein, doch würde sich ein wirt- 
schaftlicher Erfolg wohl gleichfalls nicht ergeben 
haben. 

Auch sonst haben die Entwürfe der 2 B1-Loko- 
motiven Gattung S; — besonders diejenigen Grafen- 
stadener Bauart -— mehrfache Aenderungen erfahren. 
Eine 2 B1-Lokomotive Hannoverscher Bauart, die auf 
der Ausstellung in St. Louis vorgeführt wurde, erhielt 
Pielocküberhitzer, eine ebenfalls von der Hannover- 
schen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft in Mailand aus- 
gestellte Lokomotive Lentz-Ventilsteuerung für die 
Hochdruckzylinder. Bei der letzten Lokomotive wurden 
diese Zylinder ferner aufsen angeordnet, zunächst weil 
sich hierbei ein günstigerer Massenausgleich ergab, 
dann aber auch, weil bei innenliegenden Hochdruck- 
zylindern infolge gröfserer Kolbendrücke die Treib- 
stangenlager häufig warmliefen. 

Bei den sich steigernden Anforderungen an die 
2 BI-Lokomotiven der Gattung A: traten eine Reihe 
von Mängeln in die Erscheinung wie: hoher Kohlen- 
und Wasserverbrauch, häufiges Undichtwerden der 
Siederohre, Versagen der Anfahrvorrichtungen, starkes 
Ueberreifsen von Wasser in die Zylinder, geringe Halt- 
barkeit der Stehbolzen, die den Wert und die Verwend- 
barkeit der Lokomotiven immer mehr beeinträchtigten, 
sowie ihre Betriebs- und Unterhaltungskosten erhöhten. 
Obwohl mit der Verwendung von Heifsdampflokomotiven 
im Schnellzugdienst schon im Jahre 1906 recht günstige 
Ergebnisse erzielt waren, schien es doch zweckmäfsig, 
auch die Vierzylinderverbundlokomotive weiter durch- 
zubilden und unter Berücksichtigung der bisher ge- 
wonnenen Erfahrungen einen Neuentwurf von der 


Abb. 60. 
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2 Bı-Schnellzugverbundlokomotive Hannoverscher Bauart — Gattung S. 


Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft auf- 
stellen zu lassen.*) 

Da Drehscheiben von 20 m Durchmesser beschafft 
wurden, konnte der Radstand eine entsprechende 
Aenderung erfahren. Auch der Oberbau und die 
Brücken waren auf den Strecken, für welche die neue 
Lokomotivgattung beschafft werden sollte, bereits ver- 
stärkt, sodafs ein Raddruck von 8,25 t zugelassen 
werden konnte. Dem Konstrukteur waren also nicht 
mehr so enge Schranken wie bei früheren Entwürfen 
gesetzt. Da die Bauart der S;-I.okomotive sich im 
wesentlichen bewährt hatte, wurde an ihr auch beim 
Entwurf der Sı-Lokomotive festgehalten, dagegen wurden 
Kessel, Zylinder und Triebwerk erheblich vergröfsert 
und verstärkt. 

Die IHochdruckzylinder wurden nunmehr endgiltig 
nach aufsen verlegt, die Steuerung v. Borries wurde in- 
dessen beibehalten. Abb. 61 zeigt die Bauart des Rahmens 
mit den Zylindern. Die Hauptabmessungen der Sy-Loko- 
motive, die in Abb. 62 dargestellt ist, sind aus der Zu- 
sammenstellung 11 zu entnehmen. Ausgeführt wurden 
von dieser Gattung insgesamt 99 Stück, von denen eine, 


*) Verkehrstechnische Woche 1907, Seite 415 u. f. 
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die auf der Weltausstellung in Brüssel vorgeführt 
wurde und über die mehrfach in Zeitschriften berichtet 
worden ist, Lentz-Ventilsteuerung an der Hochdruck- 
seite und Anfahrvorrichtung Bauart Ranafier erhielt. 

Obwohl sich die Lokomotive der Gattung Au im 
Betriebe recht gut bewährte, so ist doch von ihrer 
weiteren Beschaffung seit dem vergangenen Jahre Ab- 
stand genommen worden. Die Gründe hierfür sind 
teils wirtschaftlicher teils betrieblicher Natur. 

In wirtschaftlicher Hinsicht ist es heute keine 
Frage mehr, dafs den hohen Anforderungen des Eisen- 
bahnbetriebes nur noch durch Anwendung überhitzten 
Dampfes bei Lokomotiven entsprochen werden kann. 
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weil für Ausnutzung der Zylinderzugkraft das nötige 


Reibungsgewicht fehlt; die Beschleunigung der 52 ja 
60 Achsen starken Züge war nicht mehr ausreichend 
und, um die Fahrzeiten innezuhalten, mufsten gröfsere 
Höchstgeschwindigkeiten angewendet werden. Auf 
Strecken mit kürzeren Stationsentfernungen, wenn 
Langsamfahrsignale vorhanden sind oder Verspätungen 
eingeholt werden sollen, versagt jedoch auch dieses 
Mittel. Es ist mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit 
(Sichtbarkeit der Signale, Länge der Bremswege) und 
auf die Wirtschaftlichkeit auch durchaus nicht erwünscht, 
die Höchstgeschwindigkeit der Züge noch weiter zu 
steigern. Wenn also die zunehmenden Zuggewichte 


Abb. 61. 
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Rahmen und Zylinder der 2 B ı-Schnellzugverbundlokomotive — Gattung S. 


Abb. 62. 


2 Bı-Schnellzugverbundlokomotive — Gattung Sọ. 


Hiermit werden nicht nur höchste Kesselleistungen bei 
geringstem Gewicht erreicht, es verläuft auch die 
Dampfverbrauchskurve für die Leistungseinheit bei den 
Heifsdampflokomotiven wesentlich flacher als bei 
Nafsdampflokomotiven, so dafs Heifsdampflokomotiven 
auch bei wechselnden Beanspruchungen vor den 
Zwillings- und Verbundlokomotiven wesentliche Vorteile 
bieten. 

In betrieblicher Hinsicht wird die Sicherheit 
und Pünktlichkeit im schweren Schnellzugdienst durch 
Verwendung von dreifach gekuppelten Lokomotiven 
zweifellos gefördert. Bei den überwiegend im Flach- 
lande liegenden Strecken der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen hat sich das Bedürfnis zu solchen Loko- 
motiven jedoch erst herausgestellt, nachdem die Züge 
allmählich bis zur durch die B.-O. zugelassenen Grenze 
verstärkt waren und die zweifach gekuppelten Loko- 
motiven nunmehr beim Anfahren häufiger versagten, 


. mit gleicher oder womöglich kürzerer Fahrzeit befördert 


werden sollen, und man die teure Vorspannlokomotive 
entbehren will, bleibt nur die Erhöhung der Anfahr- 
beschleunigung durch Anwendung einer dritten Kuppel- 
achse bei den Schnellzuglokomotiven übrig. 

Diese Gründe veranlafsten die preufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1909, auch zum Bau dreifach 
gekuppelter Schnellzuglokomotiven überzugehen und 
zwar zunächst für Strecken mit wechselnden Neigungs- 
verhältnissen. Die vorhandene 2 C-Heifsdampfpersonen- 
zuglokomotive (Gattung 2s) mit 2 Zylindern und 1750 mm 
Treibraddurchmesser genügte allen Anforderungen an 
Zugkraft und Wirtschaftlichkeit bis zu Grundgeschwindig- 
keiten von 80 km/Std. Bei höheren Geschwindigkeiten 
machte sich jedoch, insbesondere nach längerer Betriebs- 
dauer, ein unruhiger Gang bemerkbar; auch neigten die 
Treibstangenlager dieser Lokomotiven bei hoher Bean- 
spruchung zum Warmlaufen. Es erschien daher zweck- 
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mäfsig, in Anlehnung an die 
bewährten Bauformen der ZP. 
Lokomotiven den Entwurf 
einer Lokomotive für höhere 
Geschwindigkeiten aufzu- 

stellen und dabei deren Mängel 
durch Anwendung gröfserer 
Raddurchmesser und der Vier- 
zylinderbauart zu vermeiden. 
Mit der Ausarbeitung des Ent- 
wurfes betraute der Minister 
der öffentlichen Arbeiten die 
Berliner Maschinenbau- 

Actien-Gesellschaft 

vorm. L. Schwartzkopff. 

Zunächst wurden zwei 
Lokomotiven nach dem neuen 
Entwurf beschafft. Eine von 
ihnen war in Brüssel (1910) 
ausgestellt — sie ist u. a. 
in Glasers Annalen, Bd. 68, 
S. 163 ff. näher beschrieben — 
während die andere zu aus- 
gedehnten Versuchen heran- 
gezogen wurde. 

Ueber das Ergebnis dieser 
Versuche wird später be- 
richtet werden. Hier sei nur 
auf die dabei als wünschens- 
wert erkannten baulichen 
Aenderungen hingewiesen. 

Die Zugänglichkeit der 
zwischen den Rahmen liegen- 
den Triebwerksteile wurde 
durch Anwendung einer Ver- 
einigung von Platten- und 
Barrenrahmen wie bei der 
S;-Lokomotive (vgl. Abb. 61) 
verbessert. Die gewählte 
Ausführung ist in den Abb. 63 
und 64 dargestellt. 

Die durch Aenderung des 
Rahmens sich ergebende Bau- 
form der Zylinder zeigen die 
Abb. 65—68. 

Den verhältnismäfsig 
hohen Gegendruck auf die 
Kolben verminderte man 
durch bessere Führung des 
Abdampfes, die besonders aus 
der Abb. 67 zu ersehen ist. 

Anstelle der Schmidt- 
schen Schieber mit breiten 
federnden Ringen wurden 
solche mit schmalen federnden 
Ringen von 6 mm Breite und 
8 mm Höhe eingebaut. Ge- 
rade bei dieser Lokomotiv- 
gattung mit den vier gleichen 
Zylindern bot sich Gelegen- 
heit, die wirtschaftliche Ueber- 
legenheit der neu einge- 
führten Kolbenschieber mit 
schmalen federnden Ringen 
zu erproben. Auch nach ver- 
schiedenen Aenderungen an 
den Schiebern mit breiten 
federnden Ringen hat es sich 
nicht erreichen lassen, so 
günstige Ergebnisse wie bei 
Schiebern mit schmalen 
Ringen zu erzielen. Schieber 
mit breiten Ringen werden 
daher bei den Lokomotiven 

der preufsisch - hessischen 
Staatsbahnen nicht mehr ein- 
gebaut. Es ist vielmehr an- 
geordnet, dafs Schieber mit 
breiten Ringen allgemein 
durch solche mit schmalen 


Hose 


Abb. 63. 


A ur ee Herr m 
€ 


$ 
BE (to 28 q 
Mh AC Me 
x 


OË 2 
> "fk? ; 
> -$ LO 


LN 


gemeng "` em ] 


„id È] Je 
7 LE: E — ` |=: nin d 
Lë bi iht teree — 
lk ERR JN. 
Me K 


[No. 829] 


ki 


bebe 


1000 


IT HIT 


n30 


E | DE. 

het ZE | Hl! 

GN Lë Pi f 
A) ek 
GH \ ed 

wl BI N Ae bt AR 

UL ler? nk á HSA IR 

St zëckt ren 


5 


Verbindung des Barren- mit dem Plattenrahmen bei den S „Lokomotiven. 
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Abb. 64. 
Rahmen der S,,„-Lokomotive. 


Ringen ersetzt werden, wenn gröfsere Ausbesserungs- 

arbeiten an ihnen erforderlich werden. 
Eine von den nach dem neuen 

nächst in Bestellung gegebenen 


Entwurf zu- 
10 Lokomotiven 
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wird auf der Weltausstellung in Turin ausgestellt 
(Abb. 69). 

Wie bei der Besprechung der Versuchsergebnisse 
noch weiter ausgeführt werden wird, ist eine Ver- 
grölserung des Kessels dieser ‚So-Lokomotive, der den 
erforderlichen Dampf bei 12 at Dampfüberdruck für etwa 
1400 bis 1500 PSi zu erzeugen vermag, mit Rücksicht 
auf den zulässigen Raddruck zur Zeit noch nicht an- 
gängig. Eine Steigerung der Leistungsfähigkeit ist nur 
noch möglich durch Anwendung höherer Kesseldrucke 
in Verbindung mit der Verbundwirkung. 

Der Entwurf einer solchen vierzylindrigen 
Heifsdampfschnellzugverbundlokomotive ist an- 
fangs dieses Jahres von der Firma Henschel & Sohn 
in Kassel aufgestellt worden (Abb. 70—74).*) Nach 
diesem Entwurf sollen zunächst 10 Lokomotiven beschafft 


Zylinder der S,„-Lokomotive. 


werden. Es ist zu erwarten, dafs die Anwendung der 
Verbundwirkung nicht nur eine erhöhte Leistung, 
sondern auch gröfsere Wirtschaftlichkeit zur Folge 
haben wird. Hierfür sprechen nicht nur rein theoretische 
Erwägungen, sondern auch der Umstand, dafs bei den 
Verbundlokomotiven die Vorteile eines höheren Kessel- 
druckes ohne grofse Steigerung des Kolbendruckes aus- 
genutzt werden können, dafs gegenüber der Vierlings- 
anordnung nur zwei Dampfschieber unter hohem Druck 
stehen und dafs der durch diese Schieber etwa durch- 
tretende Dampf noch in den Niederdruckzylindern aus- 
genutzt werden kann. 

Von den preulfsisch-hessischen Staatsbahnen werden 
an Schnellzuglokomotiven heute nur noch Lokomotiven 
der Gattung S und Au beschafft. Die beiden Sio- 
Lokomotivgattungen dürften für eine Reihe von Jahren 
allen an eine Schnellzuglokomotive zu stellenden An- 
forderungen genügen. Bei den verhältnismäfsig günstigen 


*) Die Abb. 75 zeigt eine der Mitte Oktober 1911 abgelieferten 
Lokomotiven. 
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Streckenverhältnissen der Abb. 66 u. 67. 
preufsisch - hessischen 
Staatsbahnen wird die 


Einstellung ` schwererer x CT Gë 
Lokomotiven wohl erst in Schni J-K | OF Ta "E 
sit LTL i UN \ 
Frage kommen, wenn | LT NIVERS Tr, \ 
die gesetzlichen Bestim- Uon hinten nach vorn gesehen ? N r Ch y 


mungen höhere Zugge- 
wichte bei gröfseren Ge- 
schwindigkeiten zu be- 
fördern gestatten. Hier- 
zu wird es zunächst 
neben einer ausgedehnte- 
ren Verstärkung des 
Oberbaues einer Ver- 
besserung der Bremsein- 
richtungen — die nach 
dieser Richtung hin jetzt 
eingeleiteten Versuche 
mit Schnellbahnbremsen 
versprechen günstige Er- 
gebnisse — und der Sicht- 
barkeit der Signale be- 
dürfen. Sollte eine neue 
Betriebsordnung, was zu 
erwarten und in wirt- 
schaftlicher Hinsicht 
Haupterfordernis ist, Rad- 
drucke von 9t und dar- 
über zulassen, so wird es 
allerdings noch fraglich 
sein, ob es der Anord- 
nung einer weiteren Lauf- 
achse bei den schweren 
Schnellzuglokomotiven 
bedarf. 


b) Personenzug- 
lokomotiven. 


Im Jahre 1895 standen 
der preufsischen Eisen- 
bahnverwaltung für die 
Beförderung der Per- 
sonenzüge fünf Loko- 
motivgattungen zur Ver- 
fügung und zwar vier d 
verschiedene 1 B-Loko- A Er. m u E 
motiven und eine 2B- CH 5 
Zwillingslokomotive (vgl. 
Abb. 76 und Zusammen- 
stellung ł1). Die Per- 

sonenzuglokomotiven 
waren damals meistens 
als Zwillingslokomotiven 
erbaut worden. Die 
Gründe hierfür werden 
später bei Besprechung 
der Entwicklung der 


Schnitt Li —M 


= GER ur. 


Verbundlokomotiven d 
. ‚| Nur LinS vorn 
noch auseinandergesetzt zehn | A Ch ci 
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Verbundsystem bewährt 
hatte — diese Lokomo- 
tivgattung zeichnete sich 
durch geringeren Kohlen- 
verbrauch und gröfsere 
Leistungsfähigkeit vor der 
Zwillingslokomotive aus, 
ohne dafs der ruhige 
Gang eine Einbufse er- 
litten hätte —, ging man 
Ende der ‚1890er Jahre, 
als die Anfahrschwierig- 
keiten durch Einbau 
brauchbarer Anfahrvor- 
richtungen gröfstenteils 
behoben waren, auch bei 


löcher zum Einstellen Des Schiebers 


Zylinder der S,,-Lokomotive. 
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der 2 B-Personenzuglokomotive zur Einführung der 
Verbundanordnung über. 

Die Versuche mit den Verbundlokomotiven ver- 
liefen so günstig, dafs seit dem Jahre 1902 von der 
Beschaffung der Zwillingslokomotiven abgesehen und 
nur noch die leistungsfähigeren 2 B-Personenzugverbund- 
lokomotiven mit 16 cbm Tender beschafft wurden. Die 
erhöhten Anforderungen an diese Lokomotiven, die 
gute Eignung der schon erwähnten 2 B:Heifsdampf- 
schnellzuglokomotiven mit 1980 und 2100 mm grofsen 
Treibrädern auch für den Personenzugdienst und das 
Streben, durch weitere Anwendung des überhitzten 
Dampfes den Kohlenverbrauch zu vermindern und die 


Abb. 68. ` 
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Zylinder der S, „Lokomotive. 


Wirtschaftlichkeit zu erhöhen, führten aber dazu, dafs 
seit dem Jahre 1909 auch 2 B-Personenzugverbund- 
lokomotiven nicht mehr beschafft werden. 

Schon im Jahre 1896 stellte sich das Bedürfnis 
heraus, eine Lokomotivgattung zu schaffen, welche — für 
besonders ungünstige Strecken bestimmt — den bei 
Beförderung von Auswanderer-, Eilgüter-, Fischzügen 
u. dgl. zu stellenden Anforderungen voll gerecht werde. 
Die für diese Zwecke vorhandene IC-Güterzugloko- 
motive lief bereits bei Geschwindigkeiten von 50 bis 
55 km/Std. recht unruhig. Andererseits wurde auch 
von der Kgl. Eisenbahndirektion in Saarbrücken die 
Beschaffung von 2C-Lokomotiven mit der Begründung 
beantragt, dafs das Gewicht der Personenzüge von Jahr 
zu Jahr wachse und daher besonders auf ihren 
schwierigen Strecken viele Züge mit Vorspann befördert 
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werden müfsten. Die neu zu schaffende Lokomotiv- 
gattung sollte demzufolge sowohl zur Beförderung der 
schnell fahrenden Güterzüge wie der Personenzüge 
geeignet sein. 

Für solche Zwecke schien die Einführung einer 
vierzylindrigen 2 C-Personenzugverbundlokomotive, wie 
solche auf badischen, französischen und schweizer 
Bahnen in Benutzung waren, die gröfsten wirtschaft- 
lichen und betriebstechnischen Vorteile zu bieten. Zwei 
derartige Lokomotiven (Gattung Zi wurden der 
ElsässischenMaschinenbau-GesellschaftGrafen- 
staden in Auftrag gegeben und im Anfange des Jahres 
1897 abgeliefert. Die Versuche verliefen günstig und 

Ä zeigten, dafs die Lokomotive be- 
sonders für Steigungsstrecken bis 
zu einer Geschwindigkeit von 
10 km/Std. recht geeignet war. 

Im ganzen sind jedoch nur 
18 Lokomotiven dieser Gattung 
beschafft worden, einmal weil sich 
mit Erhöhung des zulässigen Rad- 
druckes bei Personenzuglokomo- 
tiven auf 8t das Anwendungs- 
gebiet der 2B-Lokomotiven aus- 
dehnte, dann aber auch, weil die 
im Jahre 1902 von der Aktien- 
gesellschaft für Lokomotivbau 
Hohenzollern in Düsseldorf 
ausgestellte 1 C - Heifsdampfper- 
sonenzuglokomotive bei den Ver- 
gleichsversuchen vor der ?;-Loko- 
motive wesentliche Vorteile auf- 


wies. 

e? Die Leistungen der nur mit 
2 zwei Dampfzylindern ausgerüs- 
BA teten und mit einer Kessel- 

Ze 


spannung von 12 at arbeitenden 
Heifsdampflokomotive standen 
keineswegs gegen diejenigen der 
mit 4 Zylindern arbeitenden 2 C- 
Verbundlokomotiven zurück, über- 
stiegen sie vielmehr erheblich. 
Aufserdem stellte die kost- 
spieligere Z?;-Lokomotive an das 
Bedienungspersonal sehr hohe An- 
forderungen, während die Hetz, 
dampflokomotive im Betriebe nur 
die gewöhnliche Behandlung er- 
N! forderte. 

Die 1 C-Heifsdampfpersonen- 
zuglokomotiven — Gattung Ze —, 
von denen später auch einige mit 
Lentz-Ventilsteuerung ausgerüstet 
Se wurden (Abb. 77), haben sich nicht 

nur im Güter- und Personenzug- 
dienst bewährt, sie erwiesen sıch 
auch im Schnellzugdienste auf 
Hügellandstrecken als recht ge- 
eignet und wirtschaftlich. Ihre 
höchste Dauerleistung lag nach 
den Betriebsversuchen bei Ge- 
schwindigkeiten von 50 bis 70 
kn/Std. Die Anfahrbeschleu- 
nigung war infolge der Raddurch- 
messer von nur 1600 mm sehr grofs; auch konnte mit 
Geschwindigkeiten von 90 km.Std. in Gefällen gefahren 
werden, ohne die Ruhe des Ganges zu beeinträchtigen. 
Im ganzen sind 258 Lokomotiven der Gattung Ze in 
Dienst gestellt worden. 

Schon im Jahre 1905 genügte diese Lokomotiv- 
gattung nicht mehr überall den zu stellenden An- 
forderungen. Der gesteigerte Verkehr verlangte eine 
bis 100 km/Std. fahrende sehr kräftige Lokomotive für 
hügeliges Gelände, welche die I C-Heifsdampfpersonen- 
zuglokomotive an Schnelligkeit und Leistungsfähigkeit 
übertraf und für das Durchfahren der auf Steigungs- 
strecken häufigen Krümmungen geeigneter war, als die 
mit Kraufs’schem Drehgestell ausgerüstete Z,-Lokonnotive. 
Der Entwurf einer leistungsfähigeren Lokomotive 
(Gattung Z») wurde unter Mitwirkung der Eisenbahn- 
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direktion in Berlin von der Berliner Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft vormals L. Schwartzkopff 
ausgearbeitet. Der Auftrag zur Lieferung der ersten 
IO Lokomotiven wurde dieser Firma im Januar 1906 
erteilt. 


Die Treibräder erhielten einen Durchmesser von 
1750 mm. Der Zylinderdurchmesser wurde zu 590 mm 
bei 630 mm Kolbenhub bemessen. Zum Tragen des 
vergröfserten Kessels, der einschlielslich des Ueber- 
hitzers eine Heizfläche von annähernd 200 qm erhielt, 
wurde eine fünfte Achse als Laufachse vorgeschen, 
welche mit der bereits vorhandenen in einem zwei- 
achsigen, 40 mm seitlich verschiebbaren Drehgestell 
gelagert wurde. Um bei dem gröfseren Radstande 
Krümmungen von 180 m Halbmesser noch leicht durch- 
fahren zu können, erhielt die Treibachse um 13 mm 
schwächere Spurkränze. 


In den Gegengewichten der gekuppelten Räder 
wurden auf Vorschlag des Geheimen Baurats Garbe 
nur die drehenden Massen vollständig, die hin- und 
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Versuche mit Schnell- und Personenzuglokomotiven. 


Im Laufe des vergangenen Jahres sind vom Kgl. Eisen- 
bahn-Zentralamt eine Reihe von Versuchsfahrten mit 
Schnell- und Personenzuglokomotiven ausgeführt worden, 
um die Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit neuer 
Lokomotivgattungen im Vergleich zu vorhandenen Bau- 
arten zu ermitteln. 

Zu den Versuchsfahrten wurden herangezogen: 

die ZC -Vierzylinder-Heifsdampf-Schnellzuglokono- 
tive (Vierling), Gattung Au, Betr.-No. 1002 Erfurt; 

die 2B1-Vierzylinder - Nafsdampf - Verbundschnell- 
zuglokoniotive, Gattung An Betr.-No. 916 Han- 
nover; 

die 2 B-Heifsdampf-Schnellzuglokonotive, Gattung 
Au, Betr.-No. 624 Posen; 

die2C-Hleifsdampf-Personenzuglokomotive,Gattung 
"„, Betr.-No. 2418 Frankfurt, mit Zylindern von 
515 mm Durchmesser und Kolbenschiebern mit 
breiten Federringen der Bauart Schmidt; 


Abb. 69. 


2C Heißdampfschnellzuglokomotive 


hergehenden Massen aber zunächst überhaupt nicht 
ausgeglichen. Man nahm an, dafs bei reichlich be- 
messenen schädlichen Räumen und den recht langen 
Treibstangen die Lokomotive auch bei hohen Ge- 
schwindigkeiten noch ruhig laufen würde. Im Betriebe 
zeigte sich jedoch bald, dafs bei den grofsen Zylinder- 
durchmessern und den damit bedingten hohen Auf- 
lagerdrucken der Treibzapfen diese häufig warm liefen; 
die Lokomotive arbeitete stofsend; Lösen der Zylinder 
und Lockerung der Rahmenverbindungen waren die 
Folge. Erst nachdem die Zylinderdurchmesser auf 
575 mm verkleinert, die Zapfen verbreitert und die 
hin- und hergehenden Massen teilweise ausgeglichen 
waren, wurde die Lokomotive den an sie zu stellenden 
Anforderungen des Betriebes in jeder Hinsicht 
gerecht. Ueber Versuche mit der Z%-Lokoniotive, die 
in Abb. 78 dargestellt ıst, wird nachstehend berichtet. 
Sie ist die einzige Personenzuglokomotivgattung, die 
von den preufsisch-hessischen Staatsbahnen zur Zeit 


noch beschafft wird. Am 31. März 1911 waren be- 
reits 314 Lokomotiven im Betriebe. Etwa 100 Loko- 
motiven sollen im Rcehnungsjahre 1911 beschafft 
werden. 
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mit 4 Zylindern 


-— Gattung Sjo 


die2C-Heifsdampf-Personenzuglokomotive,Gattung 
Ps, Betr.-No. 2425 Frankfurt, mit gleichem Zy- 
linderdurchmesser und Kolbenschiebern mit 
schmalen Federringen. 

Die Versuche wurden mit den schon erwähnten 
Versuchseinrichtungen vorgenommen und den Berech- 
nungen die Leistung am Zughaken in PS-Stunden 
(PS.) zugrunde gelegt, um den Einflufs des in weiten 
Grenzen veränderlichen Zugwiderstandes auf die Gc- 
nauigkeit der Rechnung zu beseitigen. Die früher 
übliche Rechnung mit tkm berücksichtigte weder die 
Steigungen, Neigungen und Krümmungen, über welche 
die Last befördert wird, noch trug sie den stark ver- 
änderlichen Witterungseinflüssen Rechnung, ein Mangel, 
der die Beurteilung der Leistungsfähigkeit und Wirt- 
schaftlichkeit einer Lokomotive sehr erschwerte. 

Bei den Versuchen wurden in erster Reihe die 
Dampfverbrauchswerte ermittelt, weil sie die Wirtschaft- 
lichkeit der einzelnen Lokomotiven bei verschiedenen 
Leistungen am deutlichsten erkennen lassen. Daneben 
wurden auch derKohlenverbrauch und die Verdampfungs- 
ziffer festgestellt, die für die Beurteilung des Wirkungs- 
grades und der Leistungslähigkeit des Kessels einen 
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guten Anhalt bieten. Da indes nicht immer die gleichen 
Kohlen für die Versuche zur Verfügung stehen, ihr 
Heizwert — selbst bei Bezug von derselben Zeche — das 
Ergebnis beeinflussende Unterschiede aufweisen kann, 
und die Behandlung des Feuers eine nicht zu unter- 
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lichen Dampfverbrauchswerte bei den einzelnen Bean- 
spruchungen als Dampfverbrauchskurven dargestellt. 

Der Dampfverbrauch für die Leistungseinheit ist 
bei ein und derselben Lokomotive und gleicher Belastung 
von den Geschwindigkeits- und Streckenverhältnissen 


Abb. 70-14. 
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2 C Vierzylinder-Heifsdampf-Verbund-Schnellzug-Lokomotive — Gattung Sjo. 


Abb. 75. 
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2 C-Heifsdampf-Schnelizug-Verbundlokomotive mit 4 Zylindern — Gattung Sjo 


schätzende Rolle spielt, unterliegt der Kohlenverbrauch 
für die Leistungseinheit naturgemäfs stärkeren Schwan- 
kungen als der Dampfverbrauch. Die Zusammen- 
stellungen 12 und 13 enthalten die aus den laufend 
geführten Aufschreibungen zusammengestellten Ver- 
suchsergebnisse. In den Abb. 79 und 80 sind die aus 
den Durchschnittsleistungen und den Verbrauchssätzen 
für die Leistungseinheit ermittelten durchschnitt- 


abhängig. Die Kurven sind deshalb für die Hügelland- 
strecke zwischen Grunewald und Mansfeld (Abb. 79) 
und für die Flachlandstrecke zwischen Wustermark und 
Hannover (Abb. 80) getrennt dargestellt worden. Die 
Grundgeschwindigkeit betrug 90 oder 80 km in der 
Stunde. 

Bei den Versuchen galt es festzustellen, ob die neue 
2 C-Heifsdampf-Schnellzuglokomotive mit 4 Zylindern 
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Abb. 76. 


D 1 in 

rä D kA 
` 197 — i 
ml LE — m wo H 


i à l ' N 
Inonnsosusefl Le: (e 2000} t863 
Fan I rang 3 


Bie 
[3T105)] h ek 

EU EE EE 

hrva Age DS. D angg 6 WI 

% 

U 


4 
L-3309 A p — 500 a i 


Bo be dl 


e EE 
— me ) _ ek ch 
RAF =E 

U H t ` D 
gz oe uge ug — ug 70” 


ro — 70 Mel — 


7897 


— e m emmer m emm © 


(Bäi Ange a t600 une Dn 


2 mi a 


“re sun. 


Er e WW 


ep 


GT 95,36 


zz Meizflache = 96,46 gm 


Leergewicht 3I IÉ 
a Dienstgewicht 37,2 t 
Rerbungsgewicht 24%6 


718,96 


ZIY. IR 42,57 
DN E o Deen 2 777, 43 
Veberhiftzer 


52,0 
S15 


4I 38 
EB 799,54 


Uebersicht über die Personenzuglokomotiven. 


(Sio) geeignet sein würde, das Verwendungsgebiet der | 
vorhandenen Za, Sy- und Se-Lokomotiven zu decken. 
Bei den Bergfahrten wurden deshalb die Ž%-, und die 
Sy -Lokomotiven und bei den Flachlandfahrten die | 
Sy- und die ‚Se -Lokomotiven zum Vergleich heran- 
gezogen. | 
Die Versuchszüge auf der Hügellandstrecke waren | 


37, 45 und 53 Achsen stark. Das Wagengewicht betrug 
rd. 330 — 460 t. Die Sio- Lokomotive beförderte die 
Züge anstandslos bei einer Grundgeschwindigkeit von 
90 km in der Stunde. Die Verdampfungsziftern weisen 
die bei Heifsdampflokomotiven meist beobachteten Werte 
auf. Die Kesselleistung genügte. Bei den stärksten 
Beanspruchungen auf der Bergstrecke von Güsten nach 


12 [No. 829] 


Mansfeld*) konnte allerdings der Wasserstand nicht 
immer auf gleicher Höhe gehalten werden. Es 
waren die Leistungen aber auch erheblich höher, als 
sie im Betriebe verlangt werden. 

Aus den Dampfverbrauchskurven (Abb. 79) geht 
hervor, dais die vierzylindrige .‚Sjo-Lokomotive die Wirt- 
schaftlichkeit der zweizylindrigen /% - Lokomotive bei 
Beförderung von Schnellzügen auf schwierigen Strecken 
nicht erreicht. 


Abb. 77. 


ı C-Heifsdampf-Personenzug-Lokomotive — Gattung P. 


Die Prüfung der Indikatordiagramme der Sio- Loko- 
motive bei verschiedenen Füllungen und Geschwindig- 
keiten ergab, dafs die Dampfverteilung an sich zwar 
günstig, die schädlichen Räume aber zu grofs bemessen 
waren. Es wurde festgestellt, dafs sie etwa 17 v. H. 
im Gegensatz von 11 v. H. bei den Ps-Lokomotiven 
betrugen. Die Verdichtung erreichte deshalb durchweg 
zu geringe Endspannungen. Auch wurde namentlich 
bei höheren Geschwindigkeiten das freie Abströmen 
des Dampfes nach dem Blasrohr durch die mehrfachen 


Abb. 78. 
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2 C-Heißdampf-Personenzug-Lokomotive — Gattung Pg. 


Richtungsänderungen der Abströmrohre beeinträchtigt, 
wodurch infolge vergröfserten Rückdruckes auf die 
Kolben Arbeit verloren ging. Dazu trat schliefslich 
noch ein Spannungsabfall zwischen Kessel und Schieber- 
kasten, der 1,5 bis 2 Atm. betrug und auf Drosselung im 
Regler, im Ueberhitzer und in den engen Einström- 
rohren zurückzuführen war. Die infolgedessen ge- 
troffenen Bauartänderungen sind bereits im vorstehenden 
Abschnitt besprochen. Es darf erwartet werden, dafs 


*) Die Strecke Güsten—Mansfeld ist 31,68 km lang; davon 
liegen 17 km in Steigungen 1:100 mit zahlreichen Krümmungen 
bis 350 m Halbmesser;; der gesamte Höhenunterschied beträgt & 173m. 
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nunmehr die neue ‚Sıo-Lokomotive etwa gleiche Wirt- 
schaftlichkeit und Leistungsfähigkeit wie die Zs-Loko- 
motive besitzen wird. Ueberlegen zeigte sich die 
Sıo-Lokomotive der Gattung Zs, wie zu erwarten war, 
durch den aufserordentlich ruhigen, sanften und stofs- 
freien Lauf auch bei den höchsten Geschwindigkeiten 
und durch die geringere Beanspruchung der Triebwerks- 
teile, sodafs die Unterhaltungskosten sich trotz der viel- 
teiligeren Dampfmaschine kaum wesentlich höher stellen 
dürften. 
Auf Flach- 
landstrecke zwischen 
Wustermark und Han- 
nover wurden mit der 
Sio- und p- Lokomotive 
Züge mit 450 und 514 t 
Wagengewicht gefah- 
ren. Die Züge waren 
53 und 61 Achsen stark. 
Die Grundgeschwindig- 
keit betrug 90 km in 
der Stunde. Bei dem 
leichteren Zuge von 
53 Achsen wurde auf 
der Teilstrecke Han- 
nover bis Stendal die 
kürzeste Fahrzeit ent- 
sprechend einer Grund- 
geschwindigkeit von 
100 km in der Stunde 
tunlichst innegehalten. 

Die zum Vergleich 
auf dieser Strecke heran- 
gezogene $y- Lokomo- 
tive hatte im Gegen- 
satz zu der Sio- Loko- 
motive, die bisher nur einige Versuchsfahrten geleistet 
hatte, seit ihrer letzten Ausbesserung bereits mehr als 
130000 km zurückgelegt. Die Untersuchung vor Be- 
ginn der Fahrten ergab aber, dafs die Lokomotive und 
namentlich die Kolben und Schieber älterer Bauart 
dank der vorzüglichen Unterhaltung seitens der Mann- 
schaft, der sie im Betriebe zugeteilt war, sich in bestem 
Zustande befanden. 

Die Dampfverbrauchskurven (Abb. 80) zeigen, dafs 
der Verbrauch der Sıo-Lokomotive um 15 bis 21 v. H. 
geringer ist als der der .Sy-Loko- 
motive. Der Kohlenminderverbrauch 
stellt sich etwa 7 bis 9 v. H. günstiger. 
Dieser Unterschied ist um so be- 
achtenswerter, als die Nafsdampf- 
lokomotive recht hohe Verdampfungs- 
ziffern aufweist, weil ihr grofser, in 
der Regel nur mit mäfsiger An- 
strengung arbeitender Kessel eine 
günstige Ausnutzung des Brennstoftes 
gewährleistet. Die Verbrauchswerte 
für die Leistungseinheit nehmen bei 
Leistungen, die gröfser oder kleiner 
sind als die günstigste, bei beiden 
Lokomotiven langsam zu, bei der 
Sıo-Lokomotive indes etwas schneller 
als bei der Sy-Lokomotive. Beide 
Lokomotiven arbeiten also in weiten 
Grenzen wirtschaftlich. Das gleiche 
ergibt sich für die Sio- und die Zx- 
Lokomotive aus den Kurven der 
Abb. 79. Die für den Dampfverbrauch günstigste Durch- 
schnittsleistung scheint bei der ‚Su-Lokomotive nicht 
ganz erreicht zu sein. Bei der Versuchslokomotive der 
Gattung Au liegt sie, wie die beiden Kurven der Abb. 79 
und 80 übereinstimmend erkennen lassen, bei einer 
Leistung von 750 bis 800 PS. am Zughaken. 

Aus den Versuchen ist zu schliefsen, dafs die 
‚Sy-Lokomotive wegen ihrer grofsen Leistungsfähigkeit 
— abgesehen von dem höheren Kohlen- und Wasser- 
verbrauch — für den schweren Schnellzugbetriebmithohen 
Geschwindigkeiten wohl geeignet ist, sobald lange 
Flachlandstrecken ohne Aufenthalt zu durchfahren sind. 
Für dieses Verwendungsgebiet reicht das Reibungs- 


der 
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Zusammen- 
Ergebnisse von Versuchsfahrten mit 
B. Flachlandstrecken 


Grundgeschwindigkeit 
1. | M E . ECK AECH 9 A A E 5106 7. CH CH NEO 
S Pa 
© . 
=> Durchschnitts- R i 
Z Gattung Fahrt Së Kohlenverbrauch in kg 
e fand Entfernung Fahrzeit SISEUNESH N 
© | und No. der N Strecke PSe am R e 
. sta in k Minut , im au | au 
z Lokomotiven Ai Nun: Tender- ` E 
5 zughaken ganzen 1000 tkm |, 1PSe,Std. 
€ 
l. Zugstärke 
4. 10.| Wustermark —Stendal | 79 63. 7196 | | | | | 
10 le S SEA — — 160 =, 767 3500 ‚36,51 1,710 
2 C-H. S. L. | 1910 | Stendal—Lehrte 134 oi | 48 | | | 
(S10) SE E = -| a42| 2 --,323| 2 -— 7195| a S 1— 2,00 1630| egen 
5. (pl Hannover—Stendal 150° 104 | 846 | | | ok. 952 
11 | No. 1002 Erfurt —- - - 229 - -163 - 824 | 3500 ' 33,96 | 1,562 9v. H 
910 | Stendal—Wustermark | 79 | 59 | 185 | | | | Se 
y | weniger 
Wustermark — Stendal 79! | 61 652 | | | S 
; 12. 10. | | | Ä | 
ı2| 2 B-1-S. L. v. | | | - 213 — -|158 685 ; 3400 ‚35,47 1,917 als 
(Sa) 1910 | Stendal—Lehrte 134 DI | 685 | | Lok. 916 
emt EE pe = = USD]. = 665| = 6400 — 32,18 — 1,782] "7 
No. 916 13. 10. | Hannover— Stendal 150 | 103. 7 | | | 
13 Hannover - E EECH — 166 - 658 3000 | 29,11 : 1,647 
1910 | Stendal—Wustermark | 79 | 63 | 578 | | | | 
2. Zugstärke : 
a ml Wustermark—Stendal | 79! | 61 | 800 ` | | | 
14 , Se E 229 SE E 9.129 3400 28,88 ' 1,622 
2 B-H. S. L. | 1910 | Stendał—Hannover |150, [n2 684 | 
— Sio) GE EE GE Se E 344 | > 771 6750 28,71 — — 1,525 
8. 10.| Hannover — Stendal 150 | 109 850 | | | | | Lok. 952 
15 | No. 1002 Erfurt eeh EE, Gees e) ,..814 3350 | 28,42 | 1,443 TcH 
910 | Stendal—Wustermark | 79 | 748 | | | Ä EE? 
y | ’ weniger 
f 14. 10.| Wustermark— Stendal | 79 | 61 | 810 | | | | e 
16| ZBI-S.L.v. ne E dE EE E -- „| 760 3650. 31,01 1,675 als 
(S4) 1910 | Stendal—Hannover 150 | | 111 7132| | | | Lok. 916 
BEE EB = | 458 aal "mei -47250 —— 30,80 — 1625| 1° 
No. 916 15. 10. | Hannover— Stendal 150 | | 841 | | | | | 
Hannover | dest Geen deeg "II ‚800 3600 30,62 | 1,579 
17 1910 | Stendal— Wustermark 79 | | | 730 | | | 


Aufenthalt zu durchfahren ist. Bedingen die Verkehrs- 
verhältnisse aber häufiges Anhalten und Anfahren in 
kurzen Abständen, so kann die pünktliche Beförderung 
schwerer Schnellzüge durch Sy- Lokomotiven wegen zu 


gewicht unter nicht zu ungünstigen Verhältnissen noch 
aus. Die Lokomotive neigt jedoch beim Anfahren stark 
zum Schleudern. Es ist somit im wesentlichen der 
Geschicklichkeit des Führers vorbehalten, ob und inwie- | 


Abb. 79. 


Dampfrerbrauch in kg für 1PSg-St. 


300 400 500 600 700 800 900 
Durchschnittsleistung in PSe 


1000 


Dampfverbrauchskurven, Strecke Grunewald — Mansfeld. 


' — 90 km i. d. Std. | J% Nr. 2425 v= 90 km i. d. Std. 
=0 urn | Ss n 624 v=90 np, 


Su Nr. 1002 : 
Ps D 2418 z 


> 


weit Zeitverluste beim Anfahren vermieden werden. geringer Anfahrbeschleunigung leicht in Frage gestellt 
Häufig können solche Zeitverluste im weiteren Verlaufe `" werden. l l 
der Fahrt durch höhere Fahrgeschwindigkeiten wieder | Die Zylinderdurchmesser der -Lokomotive sind 


eingeholt werden, wenn eine längere Strecke ohne | reichlich grofs gewählt, wenn man von dem Grundsatze 
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stellung 13. 


Schnellzuglokomotiven verschiedener Gattungen. 


(Wustermark— Hannover). 
00 km in der Stunde. 


21. | 22. | 23. | 24.|25.|26.| 27. | 28. | 20.| 30. | 31.! 32.|33.|34.| 35.36.) 37. |38.| 39. 40. "At 
SE? A Kesselleistung |; Sr 
Wasserverbrauch in kg èn GI Dampfer- D ) SE Ge 
2. Lë dE ECH egieg A0 
S 5 9 2|zeugungauf zs 
, e e S KE $% |1 qm Heiz- 3352| Im Mittel Wetter Bemerkungen 
ım au au 5 N 2 Näche in EE z | i d 
ganzen | 1000 tkm 1 PSe/Std. S der Stunde |> 2%] C. 1833 
| kg kg kg | S ` 
53 Achsen = 450 t. 
8675 | 244 | 10,37 | | 53 340| 104 y 5 Hinfahrt schlesische, Rückfahrt 
--—. 21 750 — 221) 2 |——I10,61 622 Laag Jean | 503 | —|——| Melstarker Wind | westfälische Kohle. Auf der 
13.075 | 217 10,81, 52 | 345 94 von vorn et EE ao 
reng ii ei — 6,17) — | Birkel hen uses ab- 
16.010 237 10,92 | Lok. 952 | 60 355| 170 EECH TREE 
= — | 28 550 —— —— [10,51 21 v. H. [6,73 440|— 56 494 |—|— x 
1540 | 1212| | | 916] | 50 342| 126 on vorn 
r i | 7 weniger eaer E ea ES: Weg E EC e 
$875 | 250 | 13,38 | 38 | =| 9 Hinfahrt schlesische, Rückfahrt 
2 950 Er z |1295 als [6,76 1601 — | 38 CL Reen eeng Gut REES 
14 075 | 233 12,73 Kat "ah 38 +| 9 
- - ——| 46 050 —— e 232| -— 12,83 à — 7,15) —1I—|—| 37 | —- 
15610 | 231 12,87 | | soj | +| 102 
23 100 ——2 ——112,69 7,70, 1401 — | 37 270 | ——— Gut 
| | 211 | 12,15 | | 31 | | >| 28 
6l Achsen = 514 t. 
8675 | | | 214 | | |10,65 | | | 55 | | 335| 82 Hinfahrt schlesische, Rückfahrt 
To — 8h Je (10,55 6,49 320—149] | 454 | —— Gut westfälische Kohle. 
13375 | | 174 110,46 6 | 322| 67 
46 400 ——|— | a OT ea erh 1 men Eet be E - 
16 290 | | 211 110,54 ok. 342| 117 
‚24 350 | —] 207 —— 10,50 | {5 v.H. | 7,26 4001 —-| 53 a Gut 
3.060. | 199 wa" | 50 334 119 
9970 |246. 12,09 aiaa aal | E Hinfahrt schlesische, Rückfah 
| f — e an inta schlesische, Kucklahrt 
d a Eeër Set eg 12,18 | ie 1,27 (en. 41 augl Leichter seitlicher westfälische Kohle. 
16 580 215 22s)” ik er 39 | EN ME; nd in. 
a = e 231, ml TT Venten —/18 Ua 1 Haase a KT eg 
| , | re Ko Leichter seitlicher 
—— | 27 800 --—| 236 — 112,18 7,73) 200— 42) | 316| —|——| "en 
9420. Ba | h | 38 a 
| 


ausgeht, dafs die Lokomotive bei der am häufigsten 
verlangten Zugkraft den günstigsten Dampfverbrauch 
für die Einheit der Leistung ergeben soll. 
ist der Dampfverbrauch von 12 bis 13 kg für die PS. 


15 


N 
"E 


x 


Dampfverbrauch in kg für 1PSe-St. 
kA 
S 


© 


als sehr günstig zu bezeichnen.*) Hinsichtlich ihrer | 


Trotzdem 


Kesselleistung mufs die ‚Sy-Lokomotive zurzeit als 
die stärkste Schnellzuglokomotive bezeichnet werden; 
der Kessel brauchte beı keiner Fahrt stark beansprucht 
zu werden. Eine Verbesserung ihrer Wirtschaftlichkeit 


700 800 900 1000 


Durchschnittsleistung in PSe 


Dampfverbrauchskurven, Strecke Wustermark—Hannover. 
So Nr. 916 v = 90 km i.d. Std. Se Nr. 624 v = 90 km i.d. Std. 


1. d. Std. 


*) Man kann im Mittel bei der 2 zyl. Nafsdampf-Verbundloko- 
motive mit einem Dampfverbrauch von 15 kg für die am Zughaken 


geleistete Pferdekraftstunde rechnen, 


während er 


bei 


den Heifs- 


dampf-Zwillingslokomotiven 10— 11 kg beträgt; nach den noch nicht 
abgeschlossenen Versuchen mit der 4 zyl. Heifsdampf-Verbundloko- 
motive wird er sich bei dieser Lokomotive wohl noch auf weniger 
als 10 kg ermäfsigen lassen. 
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_ möchte sich vielleicht durch Anwendung überhitzten 
Dampfes ermöglichen lassen, vorausgesetzt, dafs der 
verringerte Brennstoftverbrauch die für den Einbau 
eines Ueberhitzers aulzuwendenden Kosten zu decken 
imstande ist. 

Die Mängel der Su-Lokomotive vermeidet die Bauart 
mit drei Kuppelachsen. Die dreifach gekuppelte Siw- 
Lokomotive versagt beim Anfahren kaum; sie besitzt 
naturgemäls auch eine erheblich gröfsere Anfahrbe- 
schleunigung. Die Einstellung derartiger Lokomotiven 
wird daher auf die Sicherheit und Pünktlichkeit im 
schweren Schnellzugdienst einen weiteren günstigen 
Einflufs ausüben, weil, wie schon erwähnt, bei zwei 
Kuppelachsen das Reibungsgewicht der Lokomotive 
infolge der bis zur zulässigen Achsenzahl ausgelasteten 
Züge nicht mehr überall ausreicht, besonders wenn es 
sich um Strecken handelt, auf denen die Züge häufiger 
anhalten müssen. 

Nach der B.-O. dürfen Züge bei einer Geschwindig- 
keit von mehr als 80 km in der Stunde nicht über 44 
Wagenachsen stark sein; diese Zahl darf aber bis zu 
52 Wagenachsen für jeden sechsachsigen Wagen um 
zwei Achsen überschritten werden. Das Gewicht eines 
solchen Zuges wird mit Besetzung rund 500 t und die 
erforderliche Leistung bei einer Geschwindigkeit von 
100 km in der Stunde unter nicht allzu ungünstigen 
Verhältnissen 900 PS. am Zughaken betragen. Bei 
dieser Leistung mufste der Kessel der Sio- Lokomotive 
bis zu 60 kg Wasser auf I qm Ileizfläche verdampfen. 
Wenn diese Kesselleistung durch die schon besprochene 
Verbesserung der Dampfmaschine sich auch noch um 
etwa 5 v. H. wird verringern lassen, so ist sie doch 
noch reichlich hoch. Das Mittel, bei den zulässigen 
Achsbelastungen von 85t die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive noch weiter zu steigern, ist durch die An- 
wendung höherer Kesseldrucke und lleifsdampf-Verbund- 
wirkung gegeben. Die preulsisch-hessische Staatseisen- 
bahn-Verwaltung hat daher diesen Weg durch die 
eingeleitete Beschaftung derartiger Lokomotiven bereits 
beschritten. 

Die Versuchsfahrten mit den beiden Z-Lokomo- 
tiven haben die bekannte hohe Leistungsfähigkeit und 
die vorzügliche Eignung dieser Gattung im schweren 
Schnellzugdienst auf schwierigen Geländestrecken erneut 
bestätigt. Bei höheren Geschwindigkeiten u. z. bei 85 
bis 100 km in der Stunde beginnt indessen die Ein- 
wirkung der hin- und hergehenden Massen sich be- 
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merkbar zu machen. Bei den neuen Lokomotiven dieser 
Gattung überschritten die störenden Bewegungen aller- 
dings noch nicht die zulässige Grenze. Es wird aber 
zweckmäfsig sein, für solche Geschwindigkeiten Sio- 
Lokomotiven einzustellen, damit die Unterhaltungskosten 
der Zs-Lokomotiven in mäfsigen Grenzen bleiben. 
Abgesehen hiervon weisen aber auch die Dampf-Ver- 
brauchskurven der beiden Z%-Lokomotiven (Abb. 79) 
daraufhin, dafs diese Lokomotivgattung nicht für zu 
hohe Geschwindigkeiten verwendet werden sollte. Die 
Dampfverbrauchskurve der Lokomotive 2425 ist für eine 
Grundgeschwindigkeit von 90 und die der Lokomotive 
2418 für eine solche von 80 km in der Stunde aufgestellt. 
Der geringere Matcrialverbrauch würde noch mehr in 
die Erscheinung treten, wenn auch die Lokomotive 
2418 ebenso wie die Lokomotive 2425 bereits die 
neuen Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen 
besessen hätte. 

Die Zs-Lokomotive wird überall da mit Vorteil 
durch die S„-Lokomotive ersetzt werden, wo Steigungen 
mit langen Gefäll- oder Flachlandstrecken wechseln, auf 
denen mit Geschwindigkeiten von 90 bis 110 km in der 
Stunde gefahren werden soll. Ist diese Bedingung 
nicht gestellt, dann wird sich die einfache Z,-Lokomo- 
tive für grofse Schleppleistungen auch weiter bestens 
eignen. Die Dampfverteilung bei dieser Lokomotive 
dürfte kaum besser gestaltet werden können. Auch 
die sonstige bauliche Durchbildung kann auf Grund der 
Versuche keine Verbesserung erfahren. 

Die S;-Lokomotive mit Kolbenschiebern mit 
schmalen federnden Ringen übertrifft, wie aus den 
Abb. 79 und 80 hervorgeht, hinsichtlich der Wirtschaft- 
lichkeit sowohl auf Hügel- als auch auf Flachlandstrecken 
alle verglichenen Lokomotiven. Die Dampfverbrauchs- 
kurve verläuft flach. Der Eigenwiderstand der Loko- 
motive ist infolge des einfachen Triebwerks sehr gering. 
Ihr Lauf ist auch bei den gröfsten zulässigen Geschwin- 
digkeiten noch ruhig und stofsfrei. Die gröfste Dauer- 
leistung am Zughaken kann zu 700 PS. angenommen 
werden. Die ‚Sy- Lokomotive ist die stärkste, vierachsige 
Schnellzuglokomotive. Wegen ihrer bei kleinen und 
grofsen Leistungen fast gleich hohen Wirtschaftlichkeit 
ist sie für die Beförderung von Schnellzügen bis 350 
auch 400 t schr gut geeignet. Bei schwereren Zügen 
mit hohen Geschwindigkeiten mufs die Sıy-Lokomotive 
an ihre Stelle treten. 

(Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 5. Dezember 1911 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende: Die Versammlung ist eröffnet. 
Bevor wir in die Tagesordnung eintreten, möchte ich 
den schmerzlichen Verlust erwähnen, den der Verein 
durch den Tod seines Mitgliedes, des Herrn Gcheimen 
Baurat Friedrich Leitzmann zu Darmstadt, erlitten 
hat. Fast 69 Jahre alt geworden, hat sich der Ver- 
storbene um den Verein besonders dadurch verdient 
gemacht, dals er die Bearbeitung des von Herrn Ge- 
heimen Regierungsrat Professor von Borries ange- 
fangenen „T'heoretischen Lehrbuches des Lokomotiv- 
baues“ nach dessen Tode übernommen und zu Ende 
geführt hat. Das Werk ist im Druck erschienen, wie 
Ihnen in den Annalen bekannt gemacht worden ist. 
Diese Schöpfung sichert dem Toten ein ehrendes An- 
denken unter uns. Die näheren Angaben über seinen 
Lebenslauf werden wie üblich in der Vereinszeitschrift 
veröffentlicht werden; wir werden dem zu früh von 
uns Geschiedenen immer ein treues Gedenken be- 
wahren. Ich bitte Sie, sich zum Zeichen dessen von 
Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) Ich danke Ihnen. 


Friedrich Leitzmann zt 


Am 14. November d Js. verschied der Geheime 
Baurat Friedrich Leitzmann in Darmstadt, wohin er 


sich nach seinem im Jahre 1906 erfolgten Uebertritt in 
den Ruhestand zurückgezogen hatte, um in der Nähe 
der Bergstrafse Erholung zu suchen. Der Verstorbene 
war scit dem Jahre 1899 Mitglied des Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 

Um Leitzmann trauert neben den nächsten An- 
gehörigen die ganze Fachwelt, die in ihm einen Mann 
verloren hat, dessen arbeitsfreudiges, rastloses Schaffen 
reiche Früchte zeitigte. 

Leitzmann war am 5. September 1842 in Erfurt ge- 
boren. Nach dem Besuch der Realschule und der 
Provinzial-Gewerbeschule seiner Vaterstand bezog er 
das Königliche Gewerbeinstitut in Berlin, das er 1863 
nach dreijährigem Studium unter Anerkennung seiner 
Leistungen verliefs. Er genügte dann als Einjährig- 
Freiwilliger seiner Militärdienstpflicht und trat darauf 
in die Praxis ein. Unter anderem war er 3 Jahre als 
Lokomotivkonstrukteur bei Hartmann in Chemnitz und 
später als maschinentechnischer Beamter der Thü- 
ringischen Eisenbahngesellchaft bis zu seinem Ueber- 
tritt in den preufsischen Staatsdienst am 1. August 1883 
tätig. 

Welcher Geist Leitzmann beseelte, geht am besten 
daraus hervor, dafs er sich als 38 jähriger Mann neben 
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seinem Dienst noch mühevollen Examensvorbereitungen 
unterzog und im Jahre 1880 die Prüfung zum König- 
lichen Maschinenbauführer und 1882 zum Regierungs- 
Maschinenmeister mit gutem Erfolg ablegte. Seine 
Laufbahn im Dienste der preufsischen Staatseisenbahnen 
begann er als Werkstättenvorsteher in der Hauptwerk- 
stätte Tempelhof. 1886 wurde er Vertreter des Vor- 


standes des maschinentechnischen Bureaus der König- ` 


lichen Eisenbahndirektion Erfurt, 1890—93 war er im 
Materialienbureau der Königlichen Eisenbahndirektion 
Cöln tätig. 1893 wurde er als Eisenbahn-Bauinspektor 
zur Hauptwerkstätte Erfurt versetzt, deren Leitung ihm 
1895 übertragen wurde. Während seiner Tätigkeit bei 
der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt wurde er 
1899 zum Regierungs- und Baurat ernannt. Es war 
Leitzmann vergönnt, unter dem Geheimen Baurat 
Lochner zu wirken und in dessen Auftrage umfang- 
reiche Versuche auszuführen, die sich auf die Ermittlung 
der Leistungsfähigkeit, des Dampfverbrauchs, der 
Steuerungsverhältnisse und des Eigenwiderstandes der 
Lokomotive im Betriebe erstreckten. 1902 trat er dann 
als Nachfolger des Geheimen Regierungsrats Prof. 
A. von Borries zur Königlichen Eisenbahndirektion 
Hannover über, der er bis zu seiner Pensionierung als 
Mitglied angehörte. Bei seinem Ausscheiden aus dem 
Staatsdienst wurde er 1906 zum Geheimen Baurat 
ernannt. 

In Hannover wirkte er nebenamtlich als Mitglied 
des Technischen Prüfungsamts und nach dessen Auf- 
hebung als Mitglied des Prüfungsausschusses für die 
Diplomhauptprüfung. 

Leitzmanns Name ist eng verknüpft mit der Ent- 
wicklung der modernen Dampflokomotive, in deren 
Wesen er mit Fleifs und Eifer ungeachtet heftiger Be- 
schwerden, die ihm Jahre hindurch ein körperliches 
Leiden verursachte, durch zahlreiche theoretische und 
praktische Untersuchungen immer mehr eindrang. 

Als Mitarbeiter technischer Zeitschriften und wissen- 
schaftlicher Werke legte er de Ergebnisse sciner Ver- 
suche und Arbeiten in einer Reihe von Abhandlungen 
nieder, die ihn bekannt machten. Noch kurz vor seinem 
Tode brachte er das grols angelegte „Theoretische 
Lehrbuch des Lokomotivbaues“ zum Abschlufs, das von 
Borries im Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure begonnen hatte, dessen Vollendung nach 


dem frühen Hinscheiden von A. von Borries in Leitz- . 


manns Hände gelegt wurde. 

Leitzmann hat sich durch sein Wirken einen Platz 
unter den Männern gesichert, die die Nachwelt als 
Förderer der Eisenbahntechnik ehren wird. 

Der Verein und seine Mitglieder werden ihm cin 
treues Andenken bewahren. 


Der Vorsitzende: Von Frau Geheime Baurat Meyer 
ist ein Dankschreiben auf unsere Beileidsbezeigung 
anläfslich des Todes ihres Mannes eingegangen. 

Die Niederschrift über die letzte Versammlung am 
17. Oktober 1911 lege ich hier zur Kenntnisnahme aus. 

Meine Herren! Ein Punkt ist versehentlich nicht 
auf die heutige Tagesordnung gesetzt worden, was nach 
den Satzungen auch nicht unbedingt nötig ist. Es 
handelt sich um die Wahl der Kassenprüfer für das 
nächste Jahr. Ich glaube, wir können uns darüber 
schlüssig machen. Bisher haben die Herren Geheimer 
Baurat Rustemeyer und Geheimer Regierungsrat 
Thuns dieses Amt verwaltet. Ich bitte um Vorschläge. 
(Zuruf: Wiederwahl.) Die Herren, die dafür sind, bitte 
ich, die Hand zu erheben. (Geschieht.) Die Herren 
Rustemeyer und Thuns sind einstimmig zu Kassen- 
prüfern wiedergewählt; ich frage die Herren, ob sie 
die Wahl annehmen. 


Herr Geheimer Baurat Rustemeyer: Ich nehme die 
Wahl dankend an. 


Der Vorsitzende: Herr Geheimer Regierungsrat 
Thuns wird schriftlich um seine Erklärung ersucht 
werden. 

Ich habe dann die erfreuliche Mitteilung zu machen, 
dafs dem Vorstand die Benachrichtigung zugegangen ist, 
dafs die Norddeutsche Wagenbau-Vereinigung 
zu Berlin-Charlottenburg wiederum den Betrag 
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von 5000 Mark dem Verein zu Prämiierungszwecken 
für das Jahr 1912 überwiesen hat. Ich glaube, dafs Sie 
das alle mit grofser Befriedigung erfüllen wird. (Beifall.) 

Ferner möchte ich zur Kenntnis geben, dafs unser 
Mitglied, Herr Geheimer Regierungsrat Geitel ein 
Werk geschrieben hat „Entlegene Spuren Goethes“, 
Goethes Beziehungen zu der Mathematik, Physik, Chemie 
und zu deren Anwendung in der Technik, zum technischen 
Unterricht und zum Patentwesen. Sie werden sich ent- 
sinnen, dafs vor einiger Zeit von Herrn Geheimen 
Regierungsrat Geitel hier ein Vortrag gehalten wurde, 
in welchem er uns mit einem Gebiet bekannt gemacht 
hat, das bisher noch gar nicht beackert war. Die Be- 
ziehungen Goethes zu den freien Künsten, zur Philosophie, 
zur Religion u.a.m. sind wohl schon von vielen ge- 
schildert worden, nicht aber die zur Technik. Ich wollte 
nicht unterlassen, darauf aufmerksam zu machen, dafs 
das Buch zum Preise von 6 Mark im Verlage von 
R. Oldenbourg, München und Berlin, erschienen ist. Wir 
alle haben den Wunsch, dats die Arbeit des Herrn 
Geheimen Regierurgsrat Geitel Anerkennung finden, 
dafs das Buch in weiteren Kreisen Verbreitung finden 
möge. 

4 Herren haben sich zur Aufnahme in den Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure gemeldet und zwar 
die Herren Regierungsbaumeister a. D. Theodor 
Albers-Charlottenburg, Regierungsbaumeister Dipl.- 
Ing. Paul Minor - Tegel b. Berlin, Regierungsbauführer 
Dipl.- Jna. F.W. Paul Tarnow -Barmen und Regierungs- 
baumeister Curt Wagenknecht-Charlottenburg. Ich 
möchte bitten, nachher die Stimmzettel abzugeben. 
Die eingegangenen Bücher werden verteilt und in 
üblicher Weise zugestellt werden. 

Wir kommen dann zu Punkt 3 der Tagesordnung: 
Bewilligung einer Pauschalsumme von 1000 M jährlich, 
vorläufig auf 3 Jahre, an die Verlagsbuchhandlung von 
R. Oldenbourg, München-Berlin (aufser der Vergütung 
der Portoauslagen) als Beihilfe für Lieferung der Zeit- 
schrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“. (Aen- 
derung des Abkommens vom l. Januar 1909.) Sie 
werden sich entsinnen, dafs wir vor länger als 3 Jahren 
uns über diesen Gegenstand unterhalten haben. Der 
Verlag Oldenbourg war an uns herangetreten mit dem 
Ersuchen, dafs wir die Zeitschrift „Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“ beziehen möchten. Wir haben 
darauf mit der Verlagsbuchhandlung Oldenbourg den 
Vertrag abgeschlossen, dafs die Zeitschrift jedem Mit- 
gliede des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 
unentgeltlich gegen Erstattung der Portokosten zuge- 
stellt werde. Die Zeitschrift bietet viel Interessantes 
auf dem Gebiet der Elektrotechnik und ich bin über- 
zeugt, dafs sie vielen von Ihnen wertvoll geworden 
ist und dafs Sie sie vermissen würden, wenn sie Ihnen 
nicht mehr zugestellt würde. Jetzt hat der Verlag 
Oldenbourg gebeten, ihm eine Entschädigung für die 
Lieferung seiner Zeitschrift zukommen zu lassen; wir 
haben mit Oldenbourg verhandelt und im Vorstand be- 
schlossen, bei Ihnen zu beantragen, dafs der Verlags- 
buchhandlung R. Oldenbourg ein Pauschalbetrag von 
1000 M jährlich und zwar vorläufig auf 3 Jahre be- 
willigt werde. Ich stelle den Antrag zur Besprechung; 
wünscht jemand das Wort? Das ist nicht der Fall, 
dann können wir wohl über den Antrag abstimmen. 
Diejenigen Herren, welche dafür sind, bitte ich die 
Hand zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist cin- 
stimmig angenommen. 

Damit kommen wir zu Punkt 4 der Tagesordnung: 
Bericht des Preisrichter-Ausschusses über das 
Ergebnis der diesjährigen Beuth-Aufgabe, be- 
treffend „Elektrische Förderanlage“. Das Referat 
hat Herr Regierungsrat Zweiling freundlichst über- 
nommen; ich erteile dem Herrn Referenten das Wort 
zu seinem Bericht. 

Herr Regierungsrat Zweiling erläutert kurz die 
einzelnen Punkte der Aufgabe, um dann eingehend 
unter Bezugnahme auf die aushängenden Zeichnungen 
die Vorzüge und Mängel der eingegangenen Be- 
arbeitungen zu beleuchten. (Beifall.) 

Der Vorsitzende: Der Preisrichter-Ausschulfs hat sich 
in verschiedenen Sitzungen mit den eingereichten 
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3 Arbeiten eingehend beschäftigt; Sie haben dem Herrn 
Vortragenden Ihre Anerkennung gezollt, ich möchte mir 
erlauben, sowohl dem Herrn Referenten wie dem ge- 
samten Preisrichter-Ausschufs den Dank des Vereins 
auszusprechen. Nach wiederholter Abwägung der 
vielen Vorteile und Nachteile hat der Ausschufs geglaubt, 
dafs den beiden Bearbeitungen mit den Kennworten 
„Neuland“ und „Elektrische Förderanlage St 
20 m/sk 1000 m“ eine Prämie nicht zu teil werden 
könnte. Dagegen ist dem Verfasser der Arbeit mit 
dem Kennwort 
„Seilfahrt“ 


die goldene Beuth-Medaille zuerkannt worden. Da nur 
eine Goldmedaille zugebilligt worden ist, fällt dem Be- 
arbeiter der Lösung mit dem Kennwort „Seilfahrt“ 
auch der Staatspreis von 1700 M zu. Alle drei Herren, 
deren Arbeiten, wie der Preisrichter-Ausschufs unum- 
wunden zugeben mufs, mit vielem Fleifs und Geschick 
angefertigt sind, haben gebeten, dafs ihre Bearbeitungen 
dem Königlichen Preufsischen Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten als häusliche Probearbeit für die 
zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache vorgelegt 
werden. Das wird geschehen; ich bitte die Herren 
noch, ihren Erläuterungsberichten, Berechnungen und 
Zeichnungen in der Geschäftsstelle, Lindenstrafse 80, 
die erforderlichen Unterschriften zu geben. Die Namen 
der Herren, deren Arbeiten nicht haben prämiiert 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Januar 1912] 


I werden können, werden bekanntlich hier nicht öftentlich 


genannt, sondern erst später in der Geschäftsstelle 
ermittelt. 

Ich habe noch festzustellen, wer der Verfasser der 
Arbeit mit dem Kennwort „Seilfahrt“ ist; das ist Herr 
Dt, Aua Hugo Müller, Regierungsbauführer, Berlin W.15, 
Pfalzburgerstrafse 8 Ist Herr Regierungsbauführer 
Müller hier anwesend? Dann bitte ich vorzutreten. 
(Geschieht.) Ich freue mich sehr, Herr Bauführer, 
Ihnen im Namen des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure die goldene Beuth-Medaille überreichen zu 
dürfen. Ich hoffe, dafs Ihnen dieser Tag ihr ganzes 
Leben lang in Erinnerung bleiben wird; der heutige 
Erfolg möge Ihnen ein Ansporn zu weiterer rastloser 
Tätigkeit sein. Ich wünsche Ihnen viel Glück. Wegen 
Eingravierung Ihres Namens wollen Sie sich an die 
Geschäftsstelle wenden. (Lebhafter Beifall.) 

Damit wäre die heutige Tagesordnung erschöpft. 

Als Ergebnis der Abstimmung teile ich mit, dafs 
die 4 genannten Herren mit allen abgegebenen 
50 Stimmen als ordentliche Mitglieder in den Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure aufgenommen sind. 


Gegen die Niederschrift der Oktober-Versammlung 
ist Widerspruch nicht erhoben worden. 

Ich möchte fragen, ob noch jemand eine Mitteilung 
zu machen hat. Dies ist nicht der Fall; dann schliefse 
ich die heutige Versammlung. 


Verschiedenes 


Eine Würdigung deutscher Technik in Amerika. Warum, 
tragt die bekannte amerikanische Zeitschrift Engineering 
News, ist Europa Amerika in bezug auf Pioniererfindungen 
überlegen? Aus der Antwort geht hervor, dafs sich diese 
Frage hauptsächlich auf das Verhältnis der amerikanischen 
zur deutschen Technik bezieht, und die dabei zum Ausdruck 
kommende Anerkennung der geistigen Arbeit des deutschen 
Technikers von einer Seite, die wohl als mafsgebend be- 
zeichnet werden kann, möchten wir unseren Lesern nicht 
vorenthalten. Es wird häufig behauptet, sagt unsere Quelle, 
dafs die amerikanischen Erfinder, Jngenieure und Fabrikanten 
eine führende Rolle in der Welt der Technik spielen; vor 
einem Vierteljahrhundert mag das richtig gewesen sein, 
heute ist Amerika durch Europa überholt. Als erstes Beispiel 
für die Wahrheit dieser Behauptung wird das Eisenhütten- 
wesen angeführt. Zwar haben die Amerikaner auch in den 
letzten 25 Jahren manche Fortschritte auf diesem Gebiete 
gemacht, aber die grofsen Errungenschaften haben ihren 
Ursprung in Europa, besonders in Deutschland genommen, 
das in der Herstellung von Stahl und Eisen den Ver- 
einigten Staaten um mindestens 5 Jahre voraus ist. Die 
Neuerungen, die jetzt in Amerika eingeführt werden, sind 
nur Nachahmungen ausländischer Beispiele. 

Der Grund hierfür scheint in der amerikanischen Trust- 
bildung zu liegen. Die Riesenbetriebe, die dadurch ent- 
stehen, sind zu schwerfällig, um Neuerungen einzuführen, 
und bleiben lieber bei ihren bewährten Einrichtungen und 
Verfahren. An Intelligenz und Erfindungsgabe, sagt En- 
gineering News, fehlt es den amerikanischen Fachleuten 
nicht, obgleich sie nicht die theoretische Vorbildung und 
praktische Ausbildung haben wie ihre Fachgenossen in 
Deutschland, eine Anerkennung deutscher technischer 
Bildung, die ebenso wohl verdient wie erfreulich ist. 

Als zweiter, noch bemerkenswerterer Beweis für die 
Ueberlegenheit Europas wird die Entwickelung des Diesel- 
motors angeführt. Der Verbrennungsmotor mag wohl den 
bedeutendsten technischen Fortschritt der letzten 25 Jahre 
darstellen; dabei hat aber Amerika mit wenigen Ausnahmen 
nur europäische Erfindungen nachgeahmt. Insbesondere der 
Dieselmotor, „die Erfindung eines der bedeutendsten deut- 
schen Ingenieure“, ist in Amerika fast unbekannt geblieben, 
obgleich er bei der Umwandlung von Brennstoff in Arbeit 


von allen Maschinen den höchsten Wirkungsgrad und damit 
die gröfsten wirtschaftlichen Vorteile aufweist. Dafs ihn 
die amerikanische Maschinentechnik so unbeachtet gelassen 
hat, mag zum Teil damit zusammenhängen, dafs Kohlen in 
Amerika billig sind, und dafs deshalb kein so starkes Be- 
dürfnis zur Verwertung von Rohöl vorliegt wie in Europa. 
Bekanntlich wird in Amerika mit den reichen Naturschätzen 
des Landes in einer Weise umgegangen, die nur als Raub- 
bau bezeichnet werden kann nnd die auch an mafsgebender 
Stelle zu ernsten Bedenken Anlafs gegeben hat. Dieses 
Wirtschaften aus dem Vollen hat eine gewisse Nachlässig- 


"keit und ein Vorurteil gegen Neuerungen, die zunächst 


Schwierigkeiten machen, erzeugt und so die amerikanische 
Technik um den Vorteil gebracht, der durch die Verbreitung 
des Dieselmotors in Europa erreicht worden ist. Der Ver- 
lust ist umso gröfser, als die Vereinigten Staaten grofse 
Schätze an Rohöl bergen, deren Verwertung dem ameri- 
kanischen Volksvermögen grofse Summen zuführen könnte. 

Achnliche Beispiele liefsen sich noch eine ganze Reihe 
anführen. In Amerika werden in vielen Zweigen des Ge- 
werbes noch dieselben Maschinen und Arbeitsverfahren an- 
gewendet wie vor 10 bis 12 Jahren, und der gleiche Zeit- 
raum vergeht, ehe Neuerungen, die sich in Europa bewährt 
haben, von den Amerikanern übernommen werden. Freilich 
wird der europäische Fachmann in seinen Bestrebungen, 
Neuerungen zu ersinnen und einzuführen, von allen Seiten 
mit Rat und Tat unterstützt, was in Amerika nicht der Fall 
zu sein scheint. 

An der Wahrheit der vorstehenden Darlegungen braucht 
wohl nicht gezweifelt zu werden. Selbst wenn man aber 
andere Beispiele anführen könnte, bei denen im Gegensatz 
zu den beiden erwähnten die amerikanische Technik die 
Führung übernommen hat und Europa ihren Spuren gefolgt 
ist, so ist doch die hohe Wertschätzung deutscher Technik, 
die im Engineering News ausgesprochen wird, für uns umso 
erfreulicher, als der Amerikaner wie sein englischer Vetter 
im allgemeinen eher dazu neigt, das Einheimische für un- 
übertrefflich zu halten und das Ausland als gänzlich un- 
beachtlich anzusehen. Wk. 

Das Technische Museum für Industrie und Gewerbe in 
Wien veröffentlichte kürzlich einen künstlerisch ausgestatteten 
Aufruf, dem wir entnehmen, dafs das sechzigjährige Re- 
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U 
gierungsjubiläum Seiner Majestät des Kaiser Franz Joseph I. 
der österreichischen Industrie den Anlafs bot, unter Mit- 
wirkung des Staates und der Stadt Wien dieses neue Museum 
zu errichten. Das eine Fläche von 20 000 Quadratmetern 
bedeckende Museumsgebäude, dessen Grundsteinlegung am 
20. Juni 1909 erfolgte, wird sich nun bald gegenüber dem 
Schlosse Schönbrunn als ein dauerndes Denkmal des 
Monarchen erheben. Das Technische Muscum soll die Ent- 
wicklung der industriellen und gewerblichen Arbeit und die 
Grofstaten der Technik in geschichtlicher Reihenfolge auf- 
zeigen, es will aber auch den technischen Leistungen unserer 
Zeit gerecht werden und durch periodische Fachausstellungen 
die Fortschritte auf diesem Gebiete fördern. Kein schweigen- 
des Museum soll erstehen, sondern eine lebende, der All- 
gemeinheit gewidmete Bildungsstätte, die die wissenschaft- 
lichen Voraussetzungen und die wirtschaftlichen Ziele der 
Technik laut verkündet. Ein ansehnlicher Sammlungsbestand 
ist bereits gesichert, denn die Einverleibung umfangreicher 
und wertvoller staatlicher Sammlungen, die bisher zerstreut 
angeordnet waren, steht unmittelbar bevor. Noch fehlen 
aber viele Glieder in der Kette der technischen Entwicklung. 
Deshalb ergeht an die Vertreter der technischen Wissen- 
schaft, der Industrie und des Gewerbes der Ruf, an dem 
grofsen Werke mitzuarbeiten und ihm bei der Beschaffung 
und Auswahl der Museumsobjckte ihre Unterstützung ange- 
deihen zu lassen. Alle Gegenstände, die die technische 
Arbeit in ihren Voraussetzungen, an ihren Mitteln und durch 
ihre Wirkungen zu verstehen lehren, sind als Sachspenden 
geeignet; hauptsächlich also Werkzeuge, Maschinen, Apparate, 
Modelle, Werkstoffe, Arbeitsvorgänge, Enderzeugnisse, sowie 
überdies auch Pläne, Zeichnungen, Bücher, Abhandlungen, 
Bildnisse und Handschriften. Zur vorläufigen Aufbewahrung 
und Sichtung der einlangenden Sachspenden hat die Staats- 
verwaltung geräumige Hallen in der Rotunde im k.k. Prater 
bereitgestellt. Die Namen der Spender werden durch Auf- 
schriften an ihren Widmungen und durch ein Gedenkbuch 
festgehalten. Nähere Aufschlüsse erteilt die Geschäftsstelle 
des Technischen Museums, Wien, I. Ebendorferstrafse No. 6. 


Versuche mit Zugsicherungsapparaten. Unter Bezug- 
nahme auf die von einigen deutschen Zeitungen gebrachte 
Notiz, nach welcher Versuche mit einem Zugsicherungs- 
apparat auf der Militäreisenbahn angestellt wurden, teilt 
uns ein Leser unseres Blattes mit, dafs zur Zeit mit einem 
anderen Zugsicherungsapparat ebenfalls Versuche ausgeführt 
werden, und zwar auf der Bern-Neuenburger Bahn. Der 
Apparat bewirkt, dafs ein Eisenbahnzug selbsttätig zum 
Halten kommt, der durch irgend einen Umstand ein auf 
„Halt“ stehendes Signal überfahren hat und dafs mit der 
Vorrichtung infolge ihrer überaus einfachen Konstruktion 
sehr gute Erfolge erzielt wurden. Die Versuche haben ein 
Resultat ergeben, das auch den schärfsten Bedingungen cnt- 
spricht, die an einen derartig verantwortungsvollen Apparat 
mit vollem Recht gestellt werden müssen. Dieser Zug- 
sicherungsapparat ist überaus einfach und in jeder Beziehung 
zuverlässig wirkend.. Er ist eine Erfindung zweier in 
Zürich lebenden Deutschen, der Ingenieure Sander und 
Volz, und in allen Kulturstaaten patentiert. Alle mit diesem 
Apparate vorgenommenen Versuche gelangen vollständig, 
sogar bei einer Geschwindigkeit, die das Maximum der zu- 
lassigen Fahrgeschwindigkeit absichtlich noch übertraf. 
Nach Beendigung dieser Versuche in der Schweiz wird der 
in Rede stehende Apparat in den Eisenbahndirektionen 
Berlin und Hannover zu eingehenden Versuchen vorgeführt 
werden. 

Wie verlautet, soll die Einführung dieser automatischen 
Bremse für die Berner Oberlandbahn, die Verbindungsstrecke 
zwischen Montreux & Zweisimmen, beschlossen sein. Infolge 
der Unübersichtlichkeit des Terrains dieser Bahn, die sich 
fast ständig in scharfen Kurven bewegt, ist die Beobachtung 
der einzelnen Signale, besonders bei Nebel, ungemein er- 
Schwert, In Rücksicht hierauf soll deshalb zunächst diese 
automatische Bremse hier eingeführt werden und dieses um 
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so mehr, als für die künftige Reisesaison eine beträchtliche 
Vermehrung der Schnellzüge vorgesehen ist. 

Wie ferner gemeldet wird, bewerben sich einige be- 
kannte Firmen, deren Arbeitsfeld auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens liegt, um die Ausführung dieser Bremse, deren 
Einführung auf sämtliche Bahnen von Tag zu Tag dringender 
erforderlich wird in Rücksicht auf die gerade im letzten 
Jahre so überaus häufigen Eisenbahnunfälle, die zum gröfsten 
Teil auf ein Ucberfahren nicht 
zurückgeführt werden müssen. 


gezogener llaltesignale 


Bekanntmachung. 

Die Regierungsbauführer, die im Jahre 1906 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprüfung jedoch nicht bestanden 
haben oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
l. April 1912 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige 
Rücksendung durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den I. Dezember 1911. 

Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 

G. Nu 1719. Schroeder. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die 1000. Motor-Lokomotive der Gasmotoren-Fabrik 
Deutz. Aus Anlafs der Fertigstellung der 1000. Motor-Loko- 
motive veranstaltete die Gasmotoren-Fabrik Deutz für ihre 
Lokomotiv- Abteilung ein Fest im Kasino. Nachdem Direktor 
Dr. Langen in einer Ansprache das einträchtige und erfolg- 
reiche Zusammmenarbeiten von Beamten, Meistern und 
Arbeitern betont hatte, gab OÖberingenieur Kramer einen 
Ueberblick über die Entwicklung der Deutzer Motor-Loko- 
motive. Die Gasmotoren-Fabrik Deutz hatte mit der Auf- 
nahme dieses Fabrikationszweiges ein hisher unbekanntes 
Gebiet betreten; die Deutzer Grubenlokomotive für flüssige 
Brennstoffe war die erste ihrer Art. Durch die Möglich- 
keit, auf cinem kleinen Raum verhäaltnismäfsig grofse 
Leistungen unterzubringen und die Betriebsmittel für eine 
lange Zeit mitzuführen, wie durch die Unabhängigkeit von 
einer Zentralstation, ist sie für die hier in Betracht kommenden 
kleinen Leistungen andern Lokomotiven und dem Pferde- 
betrieb überlegen. Auch wird sie wegen ihrer vollkommenen 
Feuersicherheit selbst in Schlagwettergruben von den Be- 
hörden ohne Einschränkung zugelassen. Die Deutzer Loko- 
motive hat sich nicht nur in Bergwerken, sondern auch als 
Feldbahn- und Waldbahnlokomotive, als Rangierlokomotive 
und unter bestimmten Verhältnissen als Strafsenlokomotive 
eingeführt. Dafs die Deutzer Lokomotiven die auf sie ge- 
setzten Erwartungen erfüllen, wird besser als durch alle 
theoretischen Betrachtungen durch die Tatsache bewiesen, 
dafs in verhältnismäfsig kurzer Zeit tausend solcher Loko- 
motiven angefordert und gelictert wurden. 


Die Norddeutsche Maschinen- und Armaturen Fabrik 
G. m. b. H. Bremen-Hamburg führt ihre Gesellschaft mit Wir- 
kung ab 1. Januar 1911 als Aktiengesellschaft unter der 
Firma Atlas-Werke Aktiengeseilschaft. 

Die Atlas-Werke, Aktiengesellschaft in Bremen, haben 
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den gesamten Betrieb dieser Firma übernommen und werden 
ihn in unveränderter Weise fortführen. 

Die bisherigen. Geschäftsführer der Norddeutschen 
Maschinen- und Armaturen-Fabrik, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung, die Herren Direktor Ph. Th. Justus 
und Direktor Fr. H. Noltenius bilden den Vorstand der 
neuen Gesellschaft, während den bisherigen Prokuristen, 
Herren Joh. Diedr. Klingenberg und Walter Dietrich 
auch für die neue Firma Prokura erteilt worden ist mit der 
Mafsgabe, dafs rechtsverbindlich von zwei Vorstandsmit- 
gliedern oder einem Vorstandsmitglied in Gemeinschaft mit 
einem Prokuristen gezeichnet werden kann. 


Die Aktien-Gesellschaft für Fabrikation von Eisenbahn- 
Material zu Görlitz, vertreten durch die Vorstandsmit- 
glieder, die Herren Regierungs- und Baurat Schittke und 
C. Geyer, teilt uns mit, dafs sie neben ihren bisherigen 
Prokuristen, den Ilerren Oberingenieur Dipl.-Ing. Gustav 
Bock, Kaufmann Albert Schmidt, Kaufmann Ludwig 
Leifers und Kaufmann Alfred Rose, den Herren Regierungs- 
baumeister Carl Lemcke und Regierungsbaumeister Otto 
Max Gesamtprokura erteilt hat. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich, 


Vertiehen: der Charakter als Geh. Baurat dem 
Vorstand des Werkstättenamts Montigny A Baurat Jacoby 
und dem Vorstand des Maschinenamts Strafsburg Baurat 
Blunck; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range eines 
Rates vierter Klasse dem Bauinspektor bei der Reichs- 
druckerei Dr.:\na. Nicolaus in Berlin, dem Postbauinspektor 
Meyer in Magdeburg und dem bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in  Elsafs - Lothringen angestellten 
Regierungsbaumeister des Eisenbahn - Maschinenbaufaches 
Brenner in Bischhieim. —: 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienste erteilt: dem Marinebaurat für Hafenbau Troschel 
unter Beilegung des Charakters als Marine-Oberbaurat. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Marine- 
dienst erteilt: dem Regierungsbaumeister Balfans. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse den Regierungsbaumeistern 
Borowski in Berlin VI und d’Ambly in Insterburg sowie 
dem Militärbauinspektor Schwetge in Ilagenau. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Schulz infolge 
Verlegung des Militärbauamts von Torgau nach Wittenberg 
und der Regierungsbaumeister Klewitz in Goldap als techn. 
Hilfsarbeiter zur Intendantur des XIV. Armeekorps. 

In den Ruhestand getreten: der techn. Hilfsarbeiter 
bei der Intendantur des XIV. Armeekorps Baurat Maurmann. 


Preufsen. 


rnannt: zum Ministerialdirektor im Minist. "der 
öffentl. Arbeiten der Präsident des Eisenbaln-Zentralamts 
in Berlin, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Hoff; 

zu ordentl. Mitgliedern der Akademie des Bauwesens 
der Wirkl. Geh. Oberbaurat v. Rosainsky und der Geh. 
Baurat Professor Borrmann in Berlin sowie zu aufserordentl. 
Mitgliedern der bezeichneten Körperschaft die Geh. Ober- 
bauräte Hoffmann und Rüdell, Regierungs- und Baurat 
Habicht und Baurat Reimer; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Max 
Schleifenheimer aus Merkwitz bei Leipzig (Maschinenbaufach), 
Kurt Heineck aus Dingelstädt, Kreis Heiligenstadt (Eisen- 
bahnbaufach), Richard Suckel aus Grünberg, Richard Winkel 
aus Berlin (Wasser- und Strafsenbaufach), Alexander Former 
aus Braunschweig, Wilhelm Hochstädt aus Dramburg, Fritz 
Beintker aus Anklam und Felix Papsdorf aus Zwönitz, 
Königr. Sachsen (Hochbaufach). 


Verliehen: der persönl. Rang der Räte dritter Klasse 
dem Vorsteher des Bureaus für die Hauptnivellements im 
Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Regierungsrat Professor 
Dr. Dr.-Ing. Seibt in Berlin; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem etatmäfsigen 
Professor an der Techn. Hochschule in Berlin Emil Josse. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Leopold der 
Weserstrombauverwaltung in Ilannover. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Kuhlmann von Oppeln nach Gumbinnen. 


Bayern. | 

Erteilt: ein Lehrauftrag für Bauhygiene an der Kgl. 
Techn. Ilochschule in München in jederzeit widerruflicher 
Weise dem ordentl. Professor an der Universität München 
Dr. Rudolf Emmerich. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Regierungs- 
rat Hugo Hundsdorfer in Neu-Ulm in gleicher Diensteigen- 
schaft an die Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh., die 
Oberbauinspektoren Wilhelm Emrich in Nördlingen als 
Direktionsrat und als Vorstand an die Betriebs- und Bau- 
inspektion Neu-Ulm und Joseph Bleibinhaus in Nürnberg 
als Direktionsrat und als Vorstand an die Bauinspektion I 
Schweinfurt, der Vorstand der Neubauinspektion Passau 
Direktionsrat Hermann Maser in gleicher Diensteigenschaft 
als Vorstand an die Bauinspektion Passau und der Direktions- 
rat Karl Seefried in München — unter Entbindung vom 
Antritt der ihm übertragenen Vorstandsstelle bei der Bau- 
inspektion I Schweinfurt — als Oberbauinspektor an die 
Eisenbahndirektion Regensburg. 

Die erbetene Entlassung aus dem Dienst be- 
willigt: dem mit Titel und Rang eines aufserordentlichen 
Professors bekleideten Privatdozenten an der Universität 
München und Honorarprofessor an der Techn. Hochschule 


München Dr. Martin Hahn. 


Baden. 

Versetzt: die Bauinspektoren Philipp Gaberdiel in 
Mannheim zur Kulturinspektion Karlsruhe, Max Pahl in 
Freiburg zur Rheinbauinspektion Mannheim und Rudolf 
Nesselhauf in Karlsruhe zur Wasser- und Strafsenbau- 
inspektion Rastatt sowie der Bauinspektor Eugen Burger 
bei der Bahnbauinspektion II in Offenburg zur Bahnbau- 
inspektion I daselbst. - 


Gestorben: Geh. Baurat Regierungs- und Baurat 
Adolf v. Lancizolle, meliorationstechn. Beirat beim Ober- 
präsidium in Stettin, Regierungs- und Baurat Bluhm, 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts in Düsseldorf, Leo 
Backhaus, Direktor der Aktiengesellschaft für Eisenindustrie 
und Brückenbau vorm. Joh. Kasp. Harkort in Duisburg, 
Regierungsbauführer Dipl.-Jng. Hans Frey in Emden und 
Baurat und Stadtrat Hermann August Richter in Dresden. 


KAKAKAKKKARK 


Gesucht ein 


jüngerer Diplom-Ingenieur 


2 
K des Eisenbahnverkehrsmaschinen = Ingenieur- 
wesens, der die Berechtigung zur Führung einer 
Lokomotive besitzt. Bewerber, die der französischen 
Sprache mächtig sind, erhalten den Vorzug. 
Meldungen unter Beifügung von Lebenslauf, 
Zeugnisabschriften, Angabe der Gehaltsansprüche 


und des frühesten Eintrittstermines sind zu richten 
an die 


Anatolische Eisenbahngesellschaft, 
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Anlage: 


Die Gasluftheizung in der Hauptwerkstatt Delitzsch 


vom Regierungsbaumeister E. Krause in Delitzsch 
(Mit 14 Abbildungen) 


Bei dem Entwicklungsgange, den das Werkstätten- 
wesen bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen ge- 
nommen hat, tritt deutlich das Bestreben hervor, die 
Werkstätten nach Möglichkeit so auszugestalten, dafs 
alle wichtigeren Arbeiten in gedeckten Räumen ver- 
richtet werden können. Dieses Bestreben liegt im 
Interesse einer erhöhten Wirtschaftlichkeit des gesamten 
Werkstättenbetriebes und kann seine natürliche Grenze 
nur in der Höhe der erforderlichen Anlagekapitalien 
finden. Für die Reparatur der Lokomotiven ist der ge- 
kennzeichnete Grundsatz im wesentlichen durchgeführt. 
Dagegen zwingen die Verhältnisse noch mehrfach dazu, 
Arbeiten an Wagen und besonders an Güterwagen 
im Freien vornehmen zu lassen. Dies ist überall da 
angebracht, wo es sich um die schnell auszuführende 
Auswechselung von schadhaften Teilen oder um gering- 
fügige Wiederherstellungsarbeiten handelt, wenn auch 
nicht bestritten werden soll, dafs auch in solchen Fällen 
einfache Schutzdächer sich bezahlt machen können, zu- 
mal wenn der Betrieb einen gewissen Umfang annimmt. 
Für alle gröfseren Wiederherstellungsarbeiten und für 
die bahnpolizeiliche Untersuchung sind gedeckte Räume 
auch für Wagenwerkstätten wirtschaftlich gerechtfertigt 
und bei neueren Werkstätten auch in weitestem Mafse 
zur Ausführung gelangt. Die gröfsere Wirtschaftlichkeit 
der Arbeiten in gedeckten Räumen gegenüber derjenigen 
im Freien erklärt sich aus der Möglichkeit einer ein- 
gehenderen Aufsicht, aus der bequemeren Herbeischaffung 
der Einzelteile und Baustoffe und schliefslich aus der 
Ausschaltung der Witterungseinflüsse. Hierzu ist be- 
sonders auch eine zweckentsprechende und genügend 
leistungsfähige Heizung erforderlich. 

Von den Räumen einer Eisenbahnreparaturwerkstatt 
sind die Dreherei, die Schmiede, die Tischlerei, Sattlerei 
und die Holzbearbeitungswerkstatt in der Hauptsache 
mit ähnlichen Werkräumen der Industrie vergleichbar. 
Anders liegt es mit den grofsen Hallen, die zur Auf- 
stellung der in Arbeit befindlichen Betriebsmittel dienen. 
Lokomotiven und Wagen beanspruchen sehr viel Raum 
zur Aufstellung, gleichviel ob die auszuführende Arbeit 
umfangreich oder nur geringfügig ist. Der Raum wird 
daher nicht so gut ausgenutzt wie bei den vorher ge- 
nannten Werkstättenabteilungen. Dieser Umstand tritt 
noch viel mehr bei Wagenwerkstätten als bei Lokomotiv- 
werkstätten in die Erscheinung. Es dürfte kaum bei einer 
anderen Art von Werkräumen der auf die Flächenein- 
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heit entfallende Anteil an Lohn und Material für Werk- 
stattarbeiten so gering sein wie bei einer solchen 
Wagenreparaturhalle. Unter diesen Umständen fallen 
die durch eine Beheizung dieser grofsen Räume ent- 
stehenden Kosten bei der Beurteilung der Wirtschaft- 
lichkeit der ganzen Anlage erheblich ins Gewicht. Bei 
der Anlage, die im Nachstehenden geschildert werden 
soll, sind beispielsweise im Etatsjahre 1909 für die mit 
der Gasluftheizung beheizten Räume rund 540000 M 
an Lohnausgaben entstanden, während die Beheizungs- 
kosten für den Winter 1909—1910 etwa 46000 M (ein- 
schliefslich Verzinsung, Abschreibung usw.) betrugen, 
d. h. etwa 8,5 pCt. der Lohnausgaben. Die bedeutende 
Stellung, die der Heizung im gesamten Werkstättenbe- 
riche zukommt, geht auch daraus hervor, dafs in dem- 
selben Etatsjahre für den Betrieb der Gasluftheizung 
dreimal soviel Briketts verbraucht wurden als für den 
gesamten Kraft- und Lichtbetrieb. Das bei der Lösung 
jeder technischen Aufgabe selbstverständliche Streben 
nach möglichster Verringerung der Anlagekosten und 
der dauernden Betriebsausgaben ist somit bei dem Ent- 
wurf und bei der Betriebsführung derartiger lleizan- 
lagen besonders am Platze. 

Beim Entwurfe der im Jahre 1908 fertig gestellten 
Hauptwerkstatt für Wagen in Delitzsch (Zeitung des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, No. 26/27) 
hatte man auf Grund günstiger Er fahrungen an anderen 
Stellen des Bezirks für den Betrieb des Kraftwerks 
Gasmaschinen gewählt. An anderen Orten hatte man 
für Heizzwecke neben den Gasanlagen noch besondere 
Dampfkessel aufgestellt. Sowohl für dıe Kessel als 
auch für die Gaserzeuger mufsten dabei besondere Aus- 
hilfssätze vorgesehen werden. Das in diesen Aushilfs- 
sätzen angelegte Kapital konnte erheblich vermindert 
werden, wenn es gelang, die Heizung mit Gas zu be- 
treiben, so dafs die Kesselanlage gänzlich fortfiel. Man 
konnte auch erwarten, dafs die ganze Anlage bei Ver- 
wendung von Gas ein viel geringeres Anlagekapital 
erfordern würde als bei Verwendung von Dampf, weil 
bei jeder Dampfheizung an zwei Stellen Ileizflächen 
vorgesehen werden müssen, die grofs genug sind, um 
die ganze benötigte Wärmemenge von einem Mittel an 
ein anderes zu übertragen, nämlich von den Ver- 
brennungsgasen an das Wasser bezw. an den Dampf 
(Kesselheiztläche) und vom Dampf an die Raumluft 
(Heizkörperheizfläche). Beide Heizflächen sind teuer, 
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besonders die Kesselheizfläche, und gerade sie fällt bei 
der Heizung durch Gas weg. Mit Zustimmung der 
Zentralinstanz entschlofs sich die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Halle a.S., eine solche Heizung, und zwar 
nach dem Entwurfe der Firma Julius Pintsch Aktien- 
gesellschaft, zur Ausführung zu bringen. Auch die Aus- 
führung der Heizung und der Generatorenanlage wurde 
der genannten Firma übertragen. Die Delitzscher An- 
lage ist die erste nach diesem System, die die Firma 
für fremde Rechnung ausgeführt hat, nachdem vorher 
zwei kleinere Versuchsanlagen im eigenen Betriebe der 
Firma erprobt worden waren. 


Im Nachfolgenden sollen eine Beschreibung der 
Anlage und einige Mitteilungen über Versuchs- und 
Betriebsergebnisse gegeben werden. 


I. Beschreibung der Anlage. 


Die Gasluftheizungsanlage, deren Gesamtanordnung 
aus Abb. I hervorgeht, dient nur zur Beheizung des 
Haupthallengebäudes, in dem sich aufser den Reparatur- 
ständen für die Wagen, wie Abb. 9 erkennen läfst, noch 


Abb. 


en 
NY- 
RN = 
RN III SSY _Wassertoof 
= 


Haupthalle 
HWassertoof a Fe 
GA 
Nördliches Maßsta51:2500. 
Ofenhaus N 


N 


die Dreherei, Sattlerei, Tischlerei, Lackiererei und Holz- 
bearbeitung befindet. Dreherei und Holzbearbeitung 
sind gegen die Haupthalle nicht durch Wände abge- 
schlossen. Im Süden und im Norden befindet sich je 
ein Ofenhaus mit je zwei Gasluftöfen, in denen das 
Gas verbrannt wird. Die Verbrennungsgase geben ihre 
Wärme beim Durchtritt durch ein Rohrsystem an die 
die Röhren umspülende Heizluft ab, die durch besondere 
Gebläse aus der Halle angesaugt und durch die Oefen 
in sie zurückgedrückt wird, wobei sie durch ein be- 
sonderes Netz von Blechröhren in der ganzen Halle 
verteilt wird. Der Gaserzeugungsraum befindet sich 
in dem etwa 70m östlich der Halle gelegenen Kraft- 
werk. Hier sind 4 Gaserzeuger aufgestellt, aus denen 
2 Gassauger das Gas entnehmen und durch ein in der 
Erde verlegtes Netz von gufseisernen Muffenröhren 
nach den beiden Ofenhäusern befördern. In das Gas- 
rohrnetz sind an geeigneten Stellen Wassertöpfe ein- 
gebaut. Die Hauptabmessungen der Gasröhren sind 
aus Abb. I zu entnehmen. Die in der Abkocherei be- 
findlichen beiden Dampfkessel von je 15 qm Heizfläche 
sind auch an das Gasrohrnetz angeschlossen und besitzen 
aufser dem Rost eine Gasfeuerung, die aber nur wenig 
in Betrieb genommen worden ist. 


a) Gaserzeugungsanlage. 


Abb. 2 zeigt die ganze Gaserzeugungsanlage im 
Grundrifs. Im Generatorenraum sind vier Braunkohlen- 
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brikett-Sauggas-Generatoren G der Bauart Pintsch auf- 
gestellt, von denen jeder für eine Höchstleistung von 
150 PS bestimmt ist. Dies entspricht bei einem Wirkungs- 
grade der Generatoren von 75 pCt. einem stündl. 
Wärmeverbrauch der Gasmaschine von 2200 WE pro 
PSe und einem unteren Heizwert der Briketts von 
4800 WE/kg, etwa einer zu vergasenden Kohlenmenge 
von 460 kg in der Stunde für jeden Generator. Jeder 
Gaserzeuger ist mit einen vollständigen Satz von 
Reinigungsapparaten, bestehend aus Staubabscheider, 
Skrubber S und Sägemehlreiniger Æ versehen. Die 
Gasausgangsrohre der Reiniger münden in die gemein- 
same Gassammelleitung Z. An dem einen Ende des 
Raumes ist ein kleines von einem Elektromotor ange- 
triebenes Gebläse H aufgestellt, das mittels einer be- 
sonderen Rohrleitung / die Apparate sowohl entlüften 
als auch belüften kann. Mit demselben Gebläse erfolgt 
auch das Absaugen des Gases bei der Inbetriebsetzung. 
Das Gebläse bleibt solange im Gang, bis der Generator- 
inhalt genügend durchgebrannt ist, also ein reines Gas 
entwickelt wird. Ein zweites Gebläse E dient zur Ab- 
saugung des beim Abschlacken und Ascheziehen sich 
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entwickelnden Staubes durch die Leitung A Die Not- 
wendigkeit dieser Einrichtung ergab sich erst während 
der ersten Betriebsmonate. Die mit demselben Gebläse 
verbundene Leitung sé die über jedem Generatordeckel 
einen breiten Auffangschirm trägt, gestattet ein Ab- 
saugen von Rauchgasen, die etwa bei Bedienungs- 
fehlern aus den Generatordeckeln entweichen oder sich 
sonst oben im Generatorraum ansammeln sollten. Nach- 
dem die weiter unten zu schildernden Schwierigkeiten 
bei der Bedienung in den ersten Betriebsmonaten über- 
wunden waren, ist die obere Staubabsaugeleitung mehr 
zur allgemeinen Lüftung des Generatorraumes benutzt 
worden. 

An die Gassammelleitung Z schliefst sich sowohl 
das Ansaugerohr M für die Gasmaschinen als auch das 
gemeinschaftliche Saugrohr A der beiden für die Heizung 
bestimmten Gassauger 4, und Æ, an. Jeder Gassauger 
wird mittels Riemen durch einen Elektromotor von 
15 PS angetrieben. Der Parallelbetrieb der Sauggas- 
maschinen und der Gassauger stellt zwar bei hoher 
Belastung der Gassauger gewisse Anforderungen an 
Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit der Maschinen- 
bedienungsmannschaft, hat aber keine Schwierigkeiten 
bereitet. Die Gassauger fördern das Gas in das ge- 
meinsame Druckrohr D, das durch eine Umlaufleitung U 
mit der Saugleitung M verbunden ist. Ein in den Um- 
laufeingebauter Schieber gestattet, ihn ganz abzusperren 
oder durch gröfsere oder geringere Drosselung die 
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Leistung der Gassauger zu regeln. Aus dem gemein- 
samen Druckrohr D gelangt das Gas durch einen mit 
einem kleinen Hilfsgasbehälter H verbundenen Sicher- 
heitsverschlufs 7’ in die äufsere Verteilungsrohrleitung. 

In Abb. 3 ist ein Generator mit Zubehör im Schnitt 
schematisch dargestellt. Der Generator besitzt eine 
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selbst schon viel Wasser enthalten, genügt eine kräftige 
Berieselung des Aschenfalles. Durch die Wärme der 
glühenden Asche wird dabei eine für den Generator- 
prozefs ausreichende Menge von Dampf entwickelt. Die 
Luft für die obere Feuerzone wird entwecer durch das 
Rohr f aus dem lL.uftvorwärmer oder durch den Schorn- 


Abb. 2. 
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Generatorgasanlage der Wagenwerkstätte Delitzsch. 


G Generator, v2 Gebläse für die Staubabsaugung, H; E EE EEN 
= RPO St | Staubabsaugleitungen Ha 

R Sägemehlreiniger, st SE gen, Umlaufleitung, 

I. Gassammelleitung, M Maschinensaugleitung, D Druckleitung, 

vi 


Gebläse zum Ent- und PBelüften 
der Apparate, 


obere und eine untere Feuer- 
zone. Das erzeugte Gas wird 
in der Mitte durch einen 
aus besonderen Formsteinen 


ebildeten Ringkanal a des 
hachtes abgesaugt. Beim 
Eintritt der Briketts in die 


obere Feuerzone werden durch 
die Erwärmung die leicht 
flüchtigen Kohlenwasserstoffe 
aus den Braunkohlenbriketts 
ausgetrieben. Es tritt aber 
gleichzeitig so viel Luft zu, 
dafs diese Destillationsprodukte 
sofort zu CO, und ZO ver- 
brennen und diese dann in der 
glühenden Kohlenschicht zu 
CO und Z reduziert werden. 
In der unteren Feuerzone, die 
nur aus glühenden Koksstücken 
und Asche bezw. Schlacke be- 
steht, weil die Briketts in der 
oberen Feuerzone schon voll- 
ständig entgast wurden, spielt 
sich derselbe Vorgang ab wie 
in den normalen Anthrazit- 
und Koksgeneratoren. Der 
Rost ist mit einer Schüttel- 
vorrichtung 5 versehen, die bei grofser Belastung des 
Generators hin und wieder bewegt wird, um die Bildung 
grofser Schlackenstücke zu verhindern. Die Menge der 
unter den Rost zuzuführenden Luft kann durch die 
Drosselklappe c geregelt werden. Zur Entfernung der 
Asche unter dem Rost dienen die Türen d, zum Her- 
ausziehen der Schlacken die Türen e. Ein besonderer 
Weasserverdampfer ist nicht vorgesehen. Da die Briketts 


A Saugrohr der Gassauger, T 


Sicherheitsverschlufs, 
H Hilfsgasbehälter. 


Abb. 3. 
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stein e aus der äufseren Atmosphäre angesaugt. Eine 
dritte Möglichkeit des Betriebes besteht darin, dafs so- 
wohl / als auch g abgesperrt werden und die Luft 
durch den ganz geöffneten Generatordeckel angesaugt 
wird. Hierauf wird später noch zurückzukommen sein. 
Wenn der Generator aufser Betrieb gesetzt wird, so- 
dafs eine Gasentnahme nicht mehr stattfindet, dient der 
Schornstein g als Abgasleitung für die dann noch ent- 
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wickeltenGasmengen. Das am Schornsteinfufs befindliche 
Kugelventil A mufs bei längeren Betriebspausen sorg- 
faltig so eingestellt werden, dafs einerseits der ganze 
Generatorinhalt bis zur Wiederaufnahme des Betriebes 
gut durchgebrannt ist, dafs aber andererseits auch ein 
möglichst geringer Verlust durch Abbrand in der Be- 
triebspause eintritt. Die heifsen, aus dem Generator 
abziehenden Gase streichen durch den Vorwärmer; in 
dem die Oberluft vorgewärmt werden kann. Am unteren 
Teil der Vorwärmerrohre sind Staubabscheider ; und A 
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eingebaut, die mit Wassereinspritzung zur Beförderung 
der Abscheidungen versehen sind. Skrubber und Sage- 
mehlreiniger bieten nichts Bemerkenswertes. Es seien 
an dieser Stelle einige Bemerkungen über die Abwässer- 
abführung eingeschaltet. Die gesamten Abwässer der 
Hauptwerkstatt werden durch die Kanalisation der 
Stadt Delitzsch aufgenommen. Sämtliche Abflüsse der 
Gaserzeugungsanlage wurden zusammengefafst und einer 
dicht neben dem Generatorhause liegenden Klärgrube zu- 
geführt. Trotz der ziemlich grofsen Abmessungen dieser 
Grube machte es Schwierigkeiten, die auf dem Wasser 
schwimmenden feinen Rufsteilchen und die im Wasser 
suspendierten Kohlenteilchen in genügendem Mafse zur 
Abscheidung zu bringen. Die Verhältnisse wurden erst 
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zufriedenstellend, als eine Trennung des Skrubberab- 
wassers von dem übrigen Abwasser vorgenommen 
wurde. An den Staubabscheidern und im Schornstein 
— in letzterem nur in den Betriebspausen — entstehen 
verhältnismäfsig grofse Mengen von Sink- und Schwebe- 
stoffen, wohingegen die beigemengte Wassermasse nur 
gering ist. Wenn man daher an diesen Stellen be- 
sondere Klärgruben anordnet — m, n und o, Abb. 3 — 
so können diese bei geringer Gröfse eine erhebliche 
Klärwirkung haben. Allerdings mufs der Ablauf der 
einzelnen Gruben so eingerichtet sein, dafs die auf 
dem Wasser schwimmenden Rufsteilchen sicher 

“ zurückgehalten werden. Die grofse, äufsere Klär- 
grube konnte nach Herstellung der kleinen Hilfs- 
gruben völlig dem Skrubberwasser, das verhältnis- 
mäfsig wenig Verunreinigungen enthält, vorbehalten 


Gaseingang vor bleiben und wurde besonders von den bei o und m 
den Gassaugern abgeschiedenen Schwimnistoffen entlastet. Bemerkt 
— sei noch, dafs die Verunreinigungen des unge- 


klärten Abwassers erst bei höheren Belastungen 
der Generatoren erheblichen Umfang annehmen. 
Die Grube z hat keinen Ablauf in die Kanalisation, 
weil sie hauptsächlich stark riechende, im Schorn- 
stein kondensierte Destillationsprodukte aufnimmt. 
Sie wird von Zeit zu Zeit von Hand entleert. 
Abb. 4 zeigt den Sicherheitsverschlufs, der un- 
mittelbar hinter den Gassaugern in die Druck- 
leitung eingeschaltet ist. Wie schon erwähnt, 
saugen die Gasmaschinen parallel zu den Gas- 
saugern aus den Generatoren. Falls nun im 
äufseren Druckrohrnetz bei stillstehenden Gas- 
saugern ein Rohrbruch eintritt oder versehentlich 
ein Gasschieber geöffnet wird, ‚liegt die Mög- 
lichkeit vor, dafs die Gasmaschinen durch die Gas- 
sauger hindurch Luft in ihre Gaszuleitung saugen, 
wodurch der Anlafs zu Explosionen gegeben würde. 
Dies zu verhindern ist die Aufgabe des Sicherheits- 
verschlusses. Er stellt einen Wasserverschlufs dar, 
der sich selbsttätig schliefst, sobald der Ueber- 
druck in der Druckrohrleitung verschwindet. Das 
Gas strömt mit einem Druck von H mm WS zum 
Sicherheitsverschlufs und drückt den Wasser- 
spiegel 3 herunter, wodurch Spiegel 4 steigt, bis 
B um H mm tiefer liegt als A. Durch das Sinken 
von 3 wird die Unterkante des grofsen Tauch- 
rohres 7 und damit der Eingang in das Rohr- 
netz freigegeben. Dem Apparat läuft ständig eine 
kleine Menge Wasser 
À zum Ersatz des ver- 
Fee dunsteten zu. Damit 
LL Mazserablau‘ der Wasserverschlufs 
en richtig und sicher ar- 
beitet, mufs in seinen 
Wasserräumen stets 
eine gleichbleibende 
Wassermenge vorhan- 
den sein. Da die 
Wasserspiegel A und 
B sich dem jeweiligen 
Gasdruck Æ ent- 
sprechend einstellen, 
also ihre Höhenlage 
je nach den Betriebs- 
verhältnissen ändern, 
ist der Wasserüberlauf 
in das kleine Tauch- 
rohr 2 verlegt. Der Gasdruck in diesem Tauchrohr 
wird nun durch eine einfache Vorrichtung selbsttätig 
stets so hoch wie der Druck x gehalten, den die Wasser- 
säule des Spiegels A in der Ebene des mittleren Wasser- 
standes ausübt. Wenn also die Wasserräume die 
richtige Wassermenge enthalten, hält der Gasdruck im 
Tauchrohr e dem Wasserdruck x die Wage, hält also 
den Wasserspiegel im kleinen Tauchrohr genau auf der 
Höhe des mittleren Wasserstandes, unabhängig davon, 
wie grofs der Gasdruck Æ ist, d.h. wie die Wasser- 
spiegel A und B stehen. Was an Wasser dem grofsen 
Bottich zuviel zugeführt wird, also den Wasserspiegel A 
erhöht, erhöht auch den Wasserspiegel im kleinen 
Tauchrohr über die Höhe des mittleren Wasserstandes 
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und läuft, da in dieser Höhe im kleinen Tauchrohr ein 
fester Ueberlauf angebracht ist, ohne weiteres ab. 

Ein kleiner Gasbehälter von 3,5 cbm Inhalt, der 
einen Ueberdruck von 10 mm WS erzeugt, dient dazu, 
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den aus den einzelnen Brennrohren kommenden Flammen 
am Umfang dieser Rohre zugeführt. Es findet also 
keine vorherige Mischung von Gas und Luft statt. Die 
Verbrennungsgase strömen durch die im Schambotte- 


Abb. 5. 
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Eintritt der Heizlu 


«— Heizluft 
«- Verbrennungsluft 
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nn 


den durch kleine Undichtigkeiten von Absperrschiebern 
usw. in Betriebspausen etwa entstehenden Gasverlust 
der Druckleitung zu ersetzen und gröfsere Undichtig- 
keiten durch schnelles Sinken anzuzeigen. 


b) Die Ofenanlage. 


Die Oefen sind mit ihrem ganzen Zubehör in An- 
bauten untergebracht. Abb. 5 zeigt die allgemeine An- 
ordnung eines Gasluftofens. Die Bauart ist durch Patent 

eschützt. Den unteren Teil des Ofens bildetdie mitstarker 

chamotteausmauerung versehene Verbrennungskaminer. 
Auf dieser baut sich das Röhrensystem auf, das den 
Wärmeaustausch zwischen Verbrennungsgasen und Luft 
vermittelt. Das Gas strömt durch die Gassammel- 
kammern g und die Brennerrohre A in den freien Raum 
der Verbrennungskammer. Die Verbrennungsluft wird 
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Abb. 6. 


Sicherheitsregler für Gasluftöfen. Maisstab 1:20. 


gewölbe der Verbrennungskammer befindlichen, runden 
Löcher den gufseisernen, senkrechten Heizröhren A zu, 
um am oberen Ende in den Schornstein zu entweichen. 
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Die Röhren sind oben und unten in einer schmiede- 
eisernen Rohrwand befestigt. Die untere Rohrwand 
ist im Betriebe einer sehr hohen Temperatur ausge- 
setzt. Um sie zu kühlen und damit vor Verziehen und 
Reifsen zu schützen, wird die Verbrennungsluft, ehe 
sie in die Verbrennungskammer eintritt, unter dieser 


Abb. 7. 


durch ein Führungsblech ¢ so geleitet wird, dafs das 
Rohrbündel möglichst gleichmäfsig bestrichen wird. Bei 
der gewählten Bauart ist es nicht möglich, dafs etwa 
beim Undichtwerden von Röhren oder dergl. Ver- 
brennungsgase in den Heizluftraum des Ofens treten 
und mit der Luft in die zu heizenden Räume strömen, 

weil die Heizluft unter Druck 

steht und sogar beim plötz- 


lichen Versagen des Heizluft- 
gebläses immer noch infolge 

des Schornsteinzuges ein 
Unterdruck im Verbrennungs- 

raum herrscht, der ein Ueber- 

treten von Gas durch die un- 
dichten Stellen in den Luft- 

raum verhindert. Bei einem 
Versagen des Heizluftgebläses 

würde aber ein vollständiges 
Ausglühen des Ofens ein- 

=== treten, wenn nicht schleunigst 
das Gas abgestellt würde. 
Dies geschieht durch den in 
Abb. 6 dargestellten, paten- 
tierten Sicherheitsregler, der 
in die Gaszuleitung einge- 
schaltet ist. Zum Gasabschlufs 
dient der Ventilteller /, der 
an einer Ventilstange e sitzt. 
Diese Stange ist an einer 
Glocke A befestigt, die in 
| dem mit Wasser gefüllten 
Behälter 72 schwimmt. Die 
Röhren E und / bilden einen 
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h, Wasserverschlufs. In die 
= A Glocke mündet ein Rohr r, 
E | Si das mit dem Luftraum des 

ze WE T) S gege emm Ofens bezw. mit dem Gebläse- 
| E | E ausgang verbunden ist, so 
Ap SS. | dafs im Innern der Glocke A 


stets derselbe Ueberdruck 
herrschen mufs wie in dem 
Luftraum des Ofens. Ver- 
schwindet dieser Ueberdruck 
(etwa durch Versagen des 
Gebläses), so sinkt die Glocke 
all A selbsttätig und der Ventil- 
| teller f sperrt die Gaszufuhr 
` zum Ofen ab. 

Jeder Ofen hat eine Heiz- 
fläche von 90 qm! Die Heiz- 
luftgebläse sind „Sirocco“- 
Ventilatoren. Jeder Ventilator 
wird mittels Riemen durch 
einen Gleichstrommotor von 
15 PS mit Geschwindigkeits- 

í regelung angetrieben. . 
d dee ER Die Abb. 7 und 8 stellen 
EAA A das südliche und nördliche 


Ofenhaus in ihrer allgemeinen 


SM | 7 
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<— Kalte Luft u t = a TATSU SELU Aus scher: Anordnung dar. Die beiden 
«- « Erwärmte Luft "al ENEE Oefen O, und O, des süd- 
SA G —-—--- 11° Entlüftungsleitung lichen ‚Ofenhauses arbeiten 

SE auf die Haupthalle. Die 


Heizluftgebläse beider Oefen . 


Gasluftheizung Delitzsch, Südliches Ofenhaus. Schnitt A—B. saugen die Luft frei aus dem 

B Blechrohrleitung für M, u. Mọ Elektromotoren, | t Schornsteinträger, Ofenhause an, das ‚ durch 

die warme Luft, | O; u. O> Gasluftöfen, zu bis zg Schornstein- rofse Oeffnungen mit der 

D Drosselklappen, | Run Ra Sicherheitsregler, | anker, aupthalle in Verbindung 

F Fenster, vu u. vg Heizluftgebläse, du u. da Blechschieber, steht. Die- Anordnung aller 
G Gaszuleitung, Su u. Sg Schornsteine, 


Apparate ist so gedrängt wie 

nur möglich. Auch von der 
Blechrohrleitung, die die heifse Luft von den Oefen zur 
Halle führt, liegt nur ein geringes Stück innerhalb des 
Ofenhauses.. Beim nördlichen Ofenhause mufste die 
Grundrifsanordnung anders gewählt werden. Hier liegt 
infolgedessen ein beträchtliches Stück der heifsen Blech- 
rohrleitung im Ofenhause. Daher ist die Lufttemperatur 
hier erheblich höher als im südlichen Ofenhause, was 
eine Erhöhung der Wärmeverluste bedeutet. Hierzu 
kommt noch folgendes. Bei der Heizung der Lak- 


Rohrwand hergeleitet, wobei der weitere Vorteil einer ` 
erheblichen Luftvorwärmung erreicht wird. Die Re- ` 
gelung der Luftzuführung geschieht durch die Luft- | 
drosselklappen d Die Gaszufuhr kann durch einen in 

das Gaszuleitungsrohr eingebauten Absperrschieber ge- 
regelt werden. Ein kleiner Rost z dient zum Unter- 
halten eines Zündfeuers beim Inbetriebsetzen des Ofens. 
Die Heizluft, an welche die Wärme übertragen werden 
soll, strömt von e nach a durch den Ofen, wobei sie 
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Es bedeutet in Abb. 8: 
B Blechrohrleitung d Drosselklap 
Dg u. D4 Blechschieber, (Verbrennungsluft), 
F Fenster, v3 u. vu  Heizluftgebläse, 
G Gaszuleitung, wgu. w4  Entwässerungs- 
Mg u. M4 Elektromotoren, töpfe, 
Og u. O4 Gasluitöfen, S3 u. au Schornsteine, 
Rg u. R4 Sicherheitsregler, , t Schornsteinträger, 
S Umschaltklappe, z bis zu Schornsteinanker. 


a, u. a} Geschränk, 


kiererei mufste die Forderung möglichst staub- 
freier Luft gestellt werden, wenigstens in den 
für einen einwandfreien Betrieb erforderlichen 
Grenzen. Da bei den in der Haupthalle vor- 
zunehmenden Arbeiten (Auseinandernehmen 
und Zusammenbauen von Wagen, Holzbear- 
beitung usw.) bisweilen viel Staub entwickelt 
wird, so durfte die Heizluft für die Lackiererei 
nicht der Haupthalle entnommen werden. Es 
ist vielmehr die Einrichung so getroffen worden, 
dafs der die Lackiererei heizende Ofen seine 
Luft auch aus der Lackiererei, also aus einem 
straubfreien Raume entnimmt. In der Regel 
arbeitet der Ofen IV auf die Lackiererei und 
Ofen III auf die Haupthalle. Beide Oefen 
saugen aus geschlossenen, unterirdischen An- 
saugekanälen und nicht frei aus dem Ofen- 
hause, wobei durch Umschaltklappen in den 
Ansaugekanälen und in der Blechrohrleitung 
am Ofenausgang dafür gesorgt ist, dafs aus- 
hilfsweise auch Ofen IH die Lackiererei heizen 
kann. Abweichend vom südlichen Ofenhause 
besteht also hier keine Zuströmung kalter Luft 
in den Ofenhausraum. Dies hat eine weitere 
Steigerung der Innenlufttemperatur zur Folge, 
die, wie weiter unten ausgeführt wird, in mehr- 
facher Beziehung störend wurde. 


c. Die Heiz-Luftleitung. 


Eine Gesamtübersicht über die Gasluft- 
heizung des ganzen Werkstättengebäudes gibt 
Abb. 9. Aus ihr ist auch besonders die An- 
ordnung der zur Verteilung der Heizluft 
dienenden, aus dünnem Blech bestehenden 
Rohrleitung ersichtlich. Sie ist dicht unter 
dem Dach verlegt. Die Enden der Rohrstränge 
sind bis auf die Höhe von etwa 3 m herunter- 
geführt und dienen als Ausblasestutzen. Auf 
den durch das ganze Gebäude von Nord nach 
Süd verlaufenden Hauptrohrstrang arbeiten 
beide Ofenhäuser. Die Zweigrohrstränge 
schliefsen rechtwinklig an, damit gegebenen- 
falls von jedem der beiden Ofenhäuser allein 
die gesamte Blechrohrleitung mit Heizluft ver- 
sorgt werden kann. 


II. Versuche und Betriebserfahrungen. 


Nach Fertigsstellung der Anlage im Herbst 
1908 sind in den Wintern 1908/1909 und 
1909/1910 eine grofse Anzahl von Versuchen 
vorgenommen worden zu dem Zweck, der 
Werkstätteninspektion einen möglichst genauen 
Einblick in die Wirkungsweise dieser neu- 
artigen Heizung zu verschaffen, um ihren 
Betrieb künftig möglichst wırtschaftlich regeln 
zu können. Ferner aber sollten durch die 
Versuche auch Grundlagen für die Beurteilung 
der Leis ungsfähigkeit der ganzen Anlage ge- 
wonnen werden, um daraufhin über die end- 
gültige Abnahme der Anlage befinden zu 
können. Ein unmittelbarer Beweis dafür, ob 
die dem Entwurf zugrunde gelegte Leistung 
der Anlage tatsächlich vorhanden war, liefs 
sich nicht führen, weil die Temperatur der 
Aufsenluft niemals auf — 20°C. sank und sich 
daher nicht feststellen liefs, ob die für diese 
Aufsentemperatur gewährleisteten Wärmegrade 
in den einzelnen Räumen erreicht werden 
würden. 


Digitized by Google 


W 


28 


Abb. 9. 


[No. 830) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Bboden 5310"Ym 


f 


f 
e 


rA 


al, p 

a" , © 

£ 

o 

| L. 

H- = 
Í 


Sat. | 
DS H 
| 
| en 
IN 
x À 
DN D 
| d D - 
$+ tl p al N TG 
e s 


23 
OO s 


È 
#008 =" p 


0001L 


Lackiererei 


` 
ei 
f 
| 

r EL 


WNneJYISEM “IPON 


THIS © © © © © © 


S 
a. E 
en E En E 
2 = e S 5 
SS SS S 
D E Do5 
v g <D dé ge 
Og DS S 9 
aS Zez S 
KE: > k e d £ 
Aë 3 us 3 S 
—— n e n & 
Sa © 
í 
lit € 
d Š 
IV ~ 
I 
Ted] N 
W S 
e ~ vl Leerg 
réi e" "` "Se 
x< b Ss, ei 
D 
se 
- u ? 5 A LS 
= pi 7 FROM OIT EE 
e k al FON OF 400 
E SS Se E 
u AR S E 
? oozal 
| a EEE 
` j 008 * D| JoL- En 
” ' 
0284| i - "20015 
U 
I 
RS? u Q 
1 = , DZIBE —— DoE 
x OZIZ 
| i 
| 
e | ; 
ST pm a ZE 
4 - 


Ör 
Ofenhaus 


z 


© 


OOSBE 


Goor 


g 
Š 
I 


Holzbearbeitung 


e 
S 
Su 
E 
$ 
dE = fx 
— T 00907 
ai 
Si 
Sy 
` x 
"7" Gogo 
— — war e 
Boos =$ è è 
$ 
x 


[15. Januar 1912) 


© 0 D D 


Säulenreihe ©) 


nom 


10 


Gesamtübersicht über die Gasluftheizung des Werkstättengebäudes in Delitzsch. 


[15. Januar 1912] 


Die gröfste Dauer hatte der Versuch vom 6. bis 
9. März 1909, der sich über 61 Stunden erstreckte und 
unter Höchstbeanspruchung der Heizanlage durchgeführt 
wurde. Der Gang der Generatoren und Oefen wurde 
dabei von Ingenieuren der Firma Pintsch überwacht, 
insbesondere bei den Oefen die Verbrennungsluft nach 
Mafsgabe von Orsatanalysen der Abgase dauerndreguliert. 
Die Verbrennung war so günstig als möglich. Es 
wurde ein C’O,-Gehalt der Abgase von 17 pCt. erzielt 
und demnach der Abgasverlust der Oefen, wie Zu- 
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sicht wurde dadurch gestützt, dafs sich in den Ober- 
lichtern Spalten vorfanden, durch die vielleicht eine 
gröfsere Wärmemenge entwichen sein konnte. Die 
zweite Meinung gewann an Gewicht, als bei späteren 
Versuchen in den Abgasen nicht nur CO, und gelegent- 
lich auch CO, sondern besonders auch CH, und Z ge- 
funden wurden. Bei dem erwähnten Dauerversuch 
waren die Abgase gar nicht auf CH, und Æ untersucht 
worden und es war daher nicht unmöglich, dafs die 
auf diesen Analysen aufgebauten Rechnungen zu unzu- 


sammenstellung 1 erläutert, zu 18,3 pCt. berechnet. treffenden Ergebnissen geführt hatten. 


Zusammenstellung |. 


Schornsteinverlust der Gasluftöfen, 
berechnet aus den Messungen in Delitzsch vom 6. bis 9. März 1909. 


Verbrennung von I cbm Brikettsauggas (mittl. Zusammensetzung) von 150 und 760 mm Ze, 


Zur theor. cbm AN der Bei theor. Verbrennung entstehende 


cbm pro h 
No. Bestandteil d Verbrennung erfor- |Verbrennungs-| cbm Abgase (bei 150 und 760 mm Æg) 
I cbm Sauggas > e p > 
derliche cbm © luft co, | N | ZS 0 
| H 0,1498 0,075 0,277 —- | 0,2770 0,1498 
2 CO 0,2280 0,114 0,421 0,2280 0,4210 — 
3. C Oa 0,0846 -— — 0,0846 — — 
4 CH; 0,0070 0,014 0,052 0,0070 0,0520 | 0,0140 
5 N 0,5306 Gë = eg | 0,5306 | er 
Insgesamt 1,0000 0,203 0,750 0,3196 | 1,2806 | 0,1638 
6. Ueberschufsluft bei 17 pCt. CO = 
Gehalt der Abgase (Orsatanalyse) 0,2800) - — — — 
Spez. Wärme CP pro I cbm (Hütte 
1908, Seite 379) x u. NM 0,287 -- 0,401 i 0,287 0,358 
Abgaswärme für 404 0—-750 — 3290 Tem- | 
peraturgefälle in WE . . . .... 26,4 — 42 121 19,3 


*) Bezeichnet das theoretische CO, - Volumen der Abgase, A das Volumen der Abgase, ausschliefslich 43 O, gleichfalls bei 
VM 


theoretischer Verbrennung, und ist Ze das Volumen der Ueberschufsluft, so ist der CO, - Gehalt der Abgase p = o: E ; für den 
R u 
un. NM 0,3196 e \ : 0,28 
vorliegenden Fall ergibt sich Zü = 5 — A 01T (0,3196 + 1,2806) = 0,28 cbm. Der Luftüberschufs beträgt hier also 0,203 + 0,75 
0,3196 
= 29,4 pCt. des theoretisch erforderlichen Luftvolumens. Bei theoretischer Verbrennung würde die Orsatanalyse 16000 "7 20 pCt. C Og- 


Gehalt der Abgase ergeben. 


Der untere Heizwert des vorgenannten Sauggases beträgt 1140 WE, der Schornsteinverlust stellt sich also auf (26,4 + 42 
+ 121 + 19,3):1140 — 18,3 pCt. der in Gasform zugeführten Wärme und zwar bei einer Temperatur von 4040 im Schornstein und 750 


im OÖOfenhause | m unter der Decke. 


Danach hätten also die Gasluftöfen einen Wirkungsgrad 
von 81,7 pCt. besessen, wenn es möglich gewesen wäre, 
die Strahlung der Oefen und der im Ofenhause liegenden 
Teile der Heizluftleitung völlig auszunutzen. Diese Be- 
dingung kann erfüllt werden, wenn die Oefen in der 
zu heizenden Werkstatt selbst aufgestellt werden, was 
jedoch im vorliegenden Falle nicht möglich war. An 
der Richtigkeit der erhaltenen Ergebnisse entstanden 
Zweifel, weil sich eine gröfsere Leistung fand, als 
man aus der Temperaturerhöhung der Heizluft im Ofen 
und aus dem Kraftbedarf der Heizluftgebläse hätte 
schliefsen können. Einen genaueren Einblick in die 
Verhältnisse konnte man nicht gewinnen, weil eine un- 
mittelbare Messung der geförderten Luftmenge nicht 
stattgefunden hatte. Immerhin war es auffallend, dafs 
die aus den Gasanalysen berechnete Leistung der Oefen 
erheblich gröfser ausfiel als der nach den bekannten 
Formeln berechnete Wärme-Durchgangsverlust der 
Halle. Da der Versuch sehr lange dauerte und die 
Lufttemperatur im Innern der Halle annähernd konstant 
war, konnte der Unterschied zwischen zugeführter und 
abgeführter Wärme nicht etwa auf die zum Anheizen 
nötige Wärmemenge zurückgeführt werden. Es blieben 
nur zwei Annahmen übrig. Einmal konnte es möglich 
sein, dafs der Wärmeverbrauch des Gebäudes erheblich 
gröfser war, als die üblichen Formeln angeben; ferner 
konnte man aber auch der Ansicht sein, dafs bei der 
Berechnung des Ofenwirkungsgrades aus den Analysen 
Unstimmigkeiten unterlaufen wären. Die erstere An- 


Zunächst wurden im Sommer 1909 die Spalten im 
Oberlicht gedichtet und damit ein Grund zu vielfachen 
Bedenken beseitigt. Es konnte nun angenommen 
werden, dafs der Wärmedurchgangsverlust der Halle 
wenigstens annähernd sich durch die üblichen Rech- 
nungen darstellen liefse. Andererseits war die Möglich- 
keit gegeben, mit Hilfe von Analysen des Brenn- und 
Rauchgases aus der stündlich verbrannten Kohlenmenge 
die der Halle stündlich zugeführte Wärmemenge zu be- 
stimmen. Zur Kontrolle für die Richtigkeit dieser Be- 
stimmung war die der Halle zugeführte Wärmemenge 
auch noch aus den von den Heizluftgebläsen geförderten 
Luftmengen zu ermitteln. Für den Beharrungszustand 
müssen die zugeführte und die durch die Aufsenwände 
abgegebene Wärmemenge gleich sein. 

Die Versuche sind nicht derart durchgeführt, dafs sie 
auf streng wissenschaftliche Genauigkeit Anspruch machen 
können. Die Ergebnisse sind jedoch für den erstrebten 
Zweck genügend, zumal ihre Richtigkeit innerhalb der 
unvermeidlichen Fehlergrenzen durch die genügende 
Uebereinstimmung der auf verschiedenen Wegen er- 
haltenen Zahlen für dieselbe Wärmemenge gesichert wird. 

Bei der Durchführung der Versuche waren ver- 
schiedene Nebenfragen zu klären, die im Nachfolgenden 
zunächst besprochen werden sollen. 


a) Durchgangswärme und Anheizwärme. 


Allgemein ist zu unterscheiden zwischen derjenigen 
Wärmemenge, die zumErsatz der durch die Begrenzungs- 


20 (No, 830] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Januar 1912) 


wände, das Dach und den Fufsboden entwichenen 
Wärme nötig ist, und zwischen derjenigen, die aufge- 
wendet werden mufs, um bei einer Steigerung der 
Innentemperatur auch die in der Substanz des Gebäudes 
und seines Inhaltes befindliche Wärme um ein ent- 
sprechendes Temperaturgefälle zu heben. Den erst 
gekennzeichneten Teil des Gesamtwärmeaufwandes 
kann man mit Durchgangswärme, den zweiten Teil mit 
Anheizwärme bezeichnen. Im normalen Betriebe einer 
Werkstättenheizung kommt es kaum jemals zu einem 
wirklichen Beharrungszustande in Bezug auf die Innen- 
temperatur. Nur wenn ein solcher ausnahmsweise 
annähernd erreicht ist, kann von einer Berücksichtigung 
der Anheizwärme abgesehen werden. Sie spielt also 
bei fast allen Wärmebedarfermittelungen für dıe Heizung 
von Werkstätten und ähnlichen Anlagen eine Rolle. 
Auch im vorliegenden Falle war es nötig, sich ein 
Bild von der Gröfse dieser Wärmemengen zu machen, 
und es wurden zu diesem Zwecke Versuche ausgeführt. 
Dies war umsomehr erforderlich, als die Heiz- und 
Kohlenmefsversuche aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
immer so lange ausgedehnt werden konnten, dafs von 
einem Beharrungszustande zu sprechen war. Im 
Winter 1909/1910 konnte nur in einem Falle ein kurzer 
Versuch bei annähernd konstanter Innentemperatur vor- 
genommen werden. 


Für die Berechnung des Wärmeverlustes infolge 
des Durchganges durch die Aufsenwände, das Dach und 
den Fufsboden sind beim Entwurfe durch die Firma 
Pintsch die in der „Anweisung zur Herstellung und 
Unterhaltung von Zentralheizungs- und Lüftungsanlagen“ 
vom Jahre 1901 enthaltenen Festwerte benutzt worden, 
die wohl auch sonst fast allgemein in der Heizungs- 
technik Verwendung finden. Zur Feststellung der 
Temperaturen waren, im ganzen Gebäude verteilt, 
17 Thermometer angebracht und zwar in der Lackiererei, 
Sattlerei, Tischlerei und im Trockenraum je eins in 
Kopfhöhe und eins oben unter der Decke, ferner an 
vier Stellen der Haupthalle je eines in Kopfhöhe und 
eines oben, schlielslich noch eins im Waschraum in 
Kopfhöhe. Bei der geringen Höhe des Waschrauns 
wurde ein oberes Thermometer nicht für erforder- 
lich erachtet. Die Temperatur der Aufsenluft wurde 
durch 2 Thermometer festgestellt, von denen eins an 
der Ostseite und eins an der Westseite des Gebäudes 
hing. 

Für den Durchgangswärmeverlust der einzelnen 
Abteilungen des Gebäudes ergeben sich einfache Formeln, 
wenn man diejenigen \Wärmemengen unberücksichtigt 
läfst, die bei ungleicher Temperatur in den einzelnen 
Abteilungen von einem Raum zum andern durch die 
Irennungswände übertreten. Das kann unbedenklich 
geschehen, wenn man, wie im vorliegenden Falle, nur 
den Gesamtwärmeverbrauch für die ganze Anlage fest- 
stellen will, da hierfür nur die Verluste durch die 
Aufsenmauern in Betracht kommen. Es bezeichnen 


ta die mittlere Temperatur der Aufsenluft, 


€ mit entsprechendem Index die mittlere Innen- 
temperatur eines Raumes in Kopfhöhe, 


€ mit demselben Index die mittlere Innentemperätur 
unter der Decke. Die Temperatur des Fufsbodens 
wird zu : 0° angenommen. 


Die einzelnen Durchgangswärmemengen stellen sich 
in bekannter Weise in der Form W=%.F (t—t) dar, 
worin 2 die stündlich für 1 qm Fläche und 1° Temperatur- 
unterschied abgegebene Wärmemenge bedeutet. Für 
die Oberlichtflächen ist 2= 5,3, für den Fufsboden 
k = 1,4 und für den Bimsbeton des Daches gleichfalls 
k = 1,4 eingesetzt. 

Es ergeben sich für den stündlichen Durchgangs- 
wärmeverlust die folgenden Beziehungen: 


a) Hauptraum der Halle 
Wa = 38200 . 4 +- 62700 . cx — 69900. E. 
b) Sattlerei | 
W, = 1433.4 4- 1355. £, — 1948. 4, 
c) Tischlerei 
I, == 1220 . 4 -+ 1355 . zi — UNN 


d) Lackiererei | 
Wi = 4346 .4 + 1814.71, — 8460. tu, 
e) Ueberziehraum 
Wa = 1960 . zi 4- 924 . t'a — 1960. 4, 
f) Waschraum 
Wao = 1827 . he — 1322. ta. 


Dem Entwurf der Heizung sind bei Annahme 
einer Aufsentemperatur von — 20° C folgende Innen- 
temperaturen zugrunde gelegt worden: 


Hauptraum der Halle und Waschraum 10°C. 
Sattlerei und Tischlerei 19% e 
Lackiererei 20° „ 
Ueberzichraum . 29.0, 


Nach den gemachten Erfahrungen nehmen dabei 
die Deckentemperaturen etwa folgende Werte an: 


Hauptraum . . 2... SE 
Sattlerei und Tischlerei 17°, 
Lackiererei 24° , 
Ueberziehraum . 26° „ 


Setzt man diese Zahlen in die obigen Formeln ein, 
so erhält man für den gesamten Durchgangswärmever- 
lust des Gebäudes den Ausdruck 
W= Wr t MW, E Tei M+ Wap Wa = SRE (t— h) 

= Yk EF.t— A EE. t = 1588 000 -— 85 300 6, 

In der Abb. 10 ist der Gesamtverlust der Halle 


infolge Wärmedurchgang als Funktion der Aufsen- 
temperatur aufgetragen. 


Abb. 10. 


to 


=75 -5 +5 +10 


Die Abbildung zeigt, dafs beispielsweise bei einer 
Aufsentemperatur von — 20°, d. h. bei einer Differenz 
zwischen Innen- und Aufsentemperatur von etwa 30 °, der 
Durchgangswärmeverlust 3294000 WE beträgt, während 
er bei + 0° Aufsentemperatur, d. h. bei einer Differenz 
von 10° 1588000 WE ist. Er ist also nicht pro- 
portional dem Temperaturunterschied zwischen Innen- 
und Aufsenluft, sondern nimmt bei fallendem 4 lang- 
samer zu, als wenn Proportionalität herrschte. . Dies 
wird auch durch den praktischen Heizbetrieb bestätigt. 
Je niedriger die Aufsentemperatur ist, um so höher 
kann die Differenz zwischen Aufsen- und Innentempe- 
ratur mit derselben stündlichen Kohlenmenge gehalten 
werden. 


Der Grund hierfür ist in dem Einflufs des Fufs- 
bodens zu suchen. Die an den Fufsboden abgegebene 
Wärmemenge wird von der Aufsentemperatur gar 
nicht, sondern nur von der Innentemperatur beeinfluist, 
während alle übrigen Teil-Wärmemengen der Differenz 
zwischen Innen-und Aufsentemperatur direkt proportional 
sind. Je gröflser die Grundfläche im Verhältnis zu den 
Wand- und Dachflächen eines Gebäudes ist, umso 
grölser ist die Abweichung des Gesamtwärmebedarfs 
von der Proportionalität. 


Um die beim Anheizen auftretenden Wärmevorgänge 
verfolgen zu können, kommt es zunächst darauf an 
festzustellen, welche Wärmemenge aufser der Durch- 
gangswärme verbraucht wird, wenn die Innentemperatur 
nicht konstant bleibt, sondern um ein gewisses Mats — 
beispielsweise um 1°C. — steigt. Würde die Temperatur 
der Bauteile des Gebäudes und seines Inhaltes ebenso 
steigen wie die Temperatur der Innenluft, so würde 
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man die Änheizwärme ohne weiteres aus der Gewichts- 
menge der einzelnen Stoffe und aus ihrer spezifischen 
Wärme berechnen können. 

Eine solche Berechnung ist in Zusammenstellung 2 
für das gesamte Gebäude mit Inhalt durchgeführt. Dabei 
können die Gewichtsmengen für die Baustoffe des 
Gebäudes selbst einigen Anspruch auf Genauigkeit 
machen. Dagegen sind die Mengen von Holz und Eisen 
für die in der Halle stehenden Wagen und Maschinen 
nur geschätzt, allerdings möglichst sorgfältig. Zu be- 
merken ist ferner, dafs das Mauerwerk und der Beton 
der Aufsenwände ihre mittlere Eigentemperatur nur 
um rund Ion steigern, wenn bei gleichbleibender 
Aufsentemperatur die Temperatur der inneren Luft um 
1° C. wächst, weil nämlich die Temperatur der Aufsen- 
fläche der Wand annähernd gleich der Temperatur der 
Aufsenluft ist, während sie innen annähernd so warm 
ist wie die Innenluft. 


Zusammenstellung 2. 


u re 
3 b 5, gl >p 
2 | a EJS] SES 
p Gegenstand Menge WS ai Kal So? 
K o > |i e|SE oc 
q A K Ee ` Be ae 
u N v K Ki E" 
d ” S 
l. | Mauerwerk . . . 3700 t 0,2 10,5°C.| 370 000 
2. | Bimsbeton . . . . 1980 t 0,2 0,50C.| 198 000 
TREE ve, e ee 165 t 0,2 0,50C. 17 000 
4. | Eisen (Bau) . . . 850 t Cree. 97 000 
5. | Luftinhalt 221800 cbm | 0,28 |10 C. 62 000 
6. | Wagenteile aus Holz 1300 t 0,6 10 C. | 780 000 
7. | desgl. aus Eisen. . 2500 t 0,114] 10 C. | 285 000 
8. | Maschinenteile aus 
Eisen ECG 400 t 0,114 | 19 C. 45 000 
Um die Temperatur der ganzen Stoffmenge um 10 C. 
zu erhöhen, sind also erforderlich . 1 854 000 


In Wirklichkeit findet nun beim Wärmerwerden 
der Innenluft die Erwärmung der verschiedenen Bau- 
stoffe keineswegs augenblicklich statt, sondern es 
dauert eine geraume Zeit, bis sich die Temperaturen 
ausgeglichen haben. Einen Eınblick in diese Verhält- 
nisse gewähren zwei am 19. Dezember 1908 gemachte 


Abb. 11. 
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Versuche. Ein eiserner Körper, dessen Form aus 
Abb. 11 ersichtlich ist, und ein Holzwürfel von 100 mm 
Seitenlänge wurden nach vorher erfolgter Erwäımung 
der kalten, freien Luft ausgesetzt. Das Sinken der 
Körpertemperatur wurde mit einem tief in die Körper 
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hineinreichenden und mit Oel umgebenen Thermometer 
gemessen. Die Ergebnisse sind in Zusammenstellung 3 
zusammengestellt. 


Zusammenstellung 3. 


Zeit Tempersbir- der Temperatur im fonera des 
freien Luft Holzkörpers Eisenkörpers 

Zi la — 5,5 => Ges St 

2% 5,5 17,5 10,5 

300 5,5 12,2 1,2 

ee? 9,9 8,6 6 

da 5,5 7,2 5,6 


Man sieht, wie langsam zum Schlufs der Temperatur- 
ausgleich vor sich geht. 


Bedenkt man ferner, dafs die in Zusammenstellung 2 
angeführten Werte für die spezifische Wärme der 
einzelnen Materialien nicht sicher sind, und dafs bei 
einem kleinen Verhältnis von Körperoberfläche zu 
Körperinhalt der Temperaturausgleich, vor allem bei 
Holzgegenständen, sich sehr lange hinziehen kann, so 
wird man die errechneten Zahlen für die Auswertung 
eines Heizversuches nicht zu Grunde legen können. 
Zuverlässigere Zahlen sind durch Abkühlungsversuche 
des Gebäudes gewonnen worden. Es wurden dabei 
fortlaufend genau die Temperaturen aufgeschrieben. 
Die Heizung war abgestellt. Um Störungen durch offene 
Tore usw. zu umgehen, fanden die Versuche aufserhalb 
der Betriebszeit statt und zwar nachts, um die Sonnen- 
bestrahlung auszuschalten. Wesentlich ist dabei, dafs 
die Aufsentemperatur annähernd gleich bleibt oder 
wenigstens keine stark steigende Tendenz zeigt. 


Aus den Temperaturaufschreibungen berechnet man 
mit Hilfe der oben angegebenen Formeln den jeweiligen, 
stündlichen Durchgangswärmeverlust W für die einzelnen 
Räume und daraus für jeden Raum den Gesamtdurch- 
gangswärmeverlust vom Versuchsbeginn an bis zum 
betrachteten Zeitpunkt. Er ist Q = S War, wobei r die 
Zeit bedeutet. Ist Z die Innentemperatur des Raumes 
im betrachteten Zeitpunkt und 4 dieselbe beim Versuchs- 
beginn, so kann man eine Zahl 


S 

Bessi 

bilden. Sie gibt die Anzahl von Wärmeeinheiten an, 
die durchschnittlich dem Raume entzogen werden 
müssen, um die Innentemperatur um 1° C. zu er- 
niedrigen. 


Es kann angenommen werden, dafs dieselbe durch- 
schnittliche Wärmemenge nötig ist, um die Raum- 
temperatur um 1° C. zu erhöhen. Diese Annahme wird 
besonders dann zutreffen, wenn sowohl die Abkühlungs- 


F, ea 


- als auch die Anheizversuche sich über eine möglıchst 


lange Zeit hin erstrecken. 


Die auf diese Weise ermittelten Werte A machen 
keinen Anspruch auf wissensch>ftliche Genauigkeit, 
dürfien aber eine genügend angenäherte Grundlage für 
die Auswertung von Heizversuchen bei veränderlicher 
Innentemperatur des Raumes geben. 


Es sind zwei Abkühlungsversuche vorgenommen 


` worden, einer in der Nacht vom 29. bis 30. November 


1909 bei ganz geschlossenen Fenstern und einer in der 


Nacht vom 4. zum 5. Dezember 1909, bei dem mehrere 


Daclhklappen mit der Gesamtfläche von 14,4 qm (in der 
Horizontalprojektion 12,5 qm) geöffnet waren. Bei der 
Au-wertung des zweiten Versuchs ist aufser dem 
Wärmeverlust durch Wärmedurchgang auch d’ejenige 
Wärmemenge berücks chtigt, die in Form von warmer 
Luft durch die offenen Dachklappen entwich. Es wurde 
der infolge der höheren Temperatur der Halle gegen 
die freie Luft entstehende Auftrieb und daraus die 
Durchflufsgeschwindigkeit der Luft durch die Dach- 
klappen berechnet; hieraus ergab sich die sekund- 
liche Luftmenge und daraus der sekundliche Wärme- 
verlust. 
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Die beiden Abkühlungsversuche ergaben folgendes: 


Zusammenstellung 4. 


Anheizwärme A Mittelwert 


Raum- Versuch für 10 Te 
Abteilung am Sé ee von AJ 
Groise Halle 29, 11. 09 | 1113000 WE An 
4. 12. 09| 965000 „ | = 1039000 
Lackiererei . 29. 11. 09 | 260000 „ Ai 
4. 12. 09| 159000 „ |I= 210000 


Für die übrigen Räume sind die Werte A nur aus 
dem Versuch vom 29. Noveniber ermittelt worden und 
zwar wie folgt: 


Tischlerei A: = 23000 WE für 1° Steigerung 
Sattlerei — 3500 „ y j 5 
Trockenraum Ae = 32000 „ un e A 
Waschraum w.» = 1900 „ , 


b) Nebenaufwendungen an Wärme. 


Die durch Verbrennung des Gases in den Oefen 
erzeugte Wärme geht nicht vollständig in die Heizluft 
über. Ein grofser Teil entweicht mit den Verbrennungs- 
produkten in die Atmosphäre. Ueber diesen Haupt- 
verlust wird noch besonders zu sprechen sein. Aulser- 
dem geht aber noch ein Teil dadurch verloren, dafs 
die heifsen Wandungen der Oefen durch Strahlung und 
Leitung die Temperatur in den Ofenhäusern selbst sehr 


stark erhöhen. Die Temperatur in diesen Räumen 
nimmt bei einem Dauerversuch nach und nach einen 
annähernd konstanten Wert an, aus dem man den 
stündlichen Wärmedurchgang durch Dach und Aufsen- 
mauern des Ofenhauses berechnen und so ein Mafs für 
die Strahlungsverluste der Oefen gewinnen kann. Es 
ist auf diese Weise ermittelt worden, dafs auf 1°C. 
Unterschied zwischen Aufsentemperatur und mittlerer 
Innentemperatur im nördlichen Ofenhause etwa 
596 WE/Std.e und im südlichen Ofenhause etwa 
565 WE/Std. zu rechnen sind. 


Bis beim Anheizen der Beharrungszustand erreicht 
ist, wird eine gewisse Wärmemenge dazu aufgewendet, 
die Temperatur des Ofens selbst zu steigern. Besonders 
in den ersten Stunden der Betriebszeit ist diese Leistung 
nicht unbeträchtlich. Zahlenmäfsige Annäherungswerte 
für diese Leistung lassen sich durch Abkühlungsversuche 
mit den Oefen gewinnen. Nachdem der Ofen in den 
Beharrungszustand gelangt ist, wird das Gas abgestellt. 
Das Heizluftgebläse läuft weiter. Es sinkt nun nach 
und nach die Ofenausgangstemperatur immer weiter. 
Da das geförderte Luftquantum bekannt ist, so kann 
festgestellt werden, welche Wärmemenge einer Er- 
niedrigung der Temperatur am Ofenausgang um 1° C. 
entspricht. Es kann wohl angenommen werden, dafs 
auch umgekehrt zur Erhöhung der Ofenausgangs- 
temperatur dieselbe Wärmemenge nötig ist. Es hat 
sich hierfür durchschnittlich die Zahl 11300 WE für 
einen Ofen und 1°C. Temperaturerhöhung der Heizluft 
am Ofenausgang bei voller Leistung der Heizluftgebläse 
ergeben. (Schlufs folgt.) 


Lokomotivkessel-Laschennietungen 


von J. Kempf, Cöln-Kalk 
(Mit 3 SEN 


Nach den Erfahrungen bei Dampikesseinietingen E ` 
sind bei hohen Dampfspannungen und grofsen Durch, 
messern für die Längsnähte zylindrischer Kessel 
Ueberlappungsnietnähte, welche grofse Biegungsbean- 
spruchungen des Bleches im Gefolge haben, nicht zu 
empfehlen. 

Erfordert bei gegebener Dampfspannung und ge- 
gebenem Kesseldurchmesser die Rechnung Blechstärken 
von 12 mm und mehr, so sind Laschennietungen anzu- 
wenden. 

Die Wahl einer entsprechenden Laschennietung er- 
fordert bei der dadurch bedingten Blechstärke und dem 


sich hieraus ergebenden Kesselgewicht besondere 
Sorgfalt. 
In nachstehendem sind eine Anzahl Laschen- 


nietungen für Lokomotivkessel untersucht und die An- 
wendung an Beispielen erläutert. 


Nach den „Allgemeinen polizeilichen Bestimmungen ' 


über die Anlegung von Landdampfkesseln“ vom 17. De- 
zember 1908 bezeichnet: 


s die Blechstärke des zylindrischen Kessels in mm, 

D den gröfsten inneren Durchmesser des zylindrischen 
Kessels in mm, 

p den gröfsten Betriebsüberdruck in Atm., 

k die Zugfestigkeit des Kesselbieches in kg pro qmm 
— das Kgl. Eisenbahn-Zentralamt schreibt für die 
Kessel der preufsischen Staatsbahn 34 bis 41 kg 
Zugfestigkeit vor — Rechnungsfestigkeit 36 kg, 

x den Sicherheitsgrad, welcher bei den hier in 
Frage kommenden doppelt gelaschten maschinen- 
genieteten Nähten, deren eine Lasche nur ein- 
schnittig genietet ist, — 4,1 beträgt, 

Z das Verhältnis der Mindestfestigkeit der Nietnaht 
zur Zugfestigkeit des vollen Bleches. 


Die Blechstärke des zylindrischen Kessels beträgt: 
D.p.x 


= z200. E zt | mm. 


Ferner bezeichne: 
d den Nietdurchmesser in mm, S 


| 


| 
| 
| 
| 


| 


£ die Nietteilung in mm, 

S die Spannung im vollen Blech in kg pro qmm. 

Für die Nietnaht schreiben die „Allgemeinen poli- 
zeilichen Bestimmungen“ folgendes vor: 

1. Die Nietnähte sollen stets so ausgeführt werden, 
dafs der erforderliche Widerstand gegen Gleiten 
vorhanden ist. 

2. Die Widerstandsfähigkeit der Nieten gegen Ab- 
scheeren darf nicht geringer sein, als die in 
Rechnung zu ziehende Festigkeit des Bleches in 
der schwächsten Nietnaht. 

Hierbei darf die Belastung eines Nietes durch 
die Scheerkraft auf Tomm Nietquerschnitt höchstens 
T kg betragen, bei einer Festigkeit des Niet- 
materials von 34 bis höchstens 38 kg pro qmm. 
Rechnungsfestigkeit 36 kg. 

3. Die Zugbeanspruchung des Bleches darf unter 
Annahme gleichmäfsiger Spannungsverteilung über 
den Querschnitt in keiner Nietreihe die Grenze 


k i 
= überschreiten. 


Laschennietung |. 


Bestimmung des Verhältnisses Z der Mindest- 
festigkeit der Nietnähte zur Zugfestigkeit des 
vollen Bleches. 


Die Scheerfestigkei des Nietmaterials kann zu 0,8 
der Zugfestigkeit angenommen werden. 
Die Festigkeit der Naht I beträgt: 


k 
( = d) e A Ze e 
Die Festigkeit des vollen Bleches: 


ZS 
Bess 
x 
Das Verhältnis beider: 
È 
e B a Ee t—d 
ne ee 
fesa 
x 
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Für die Festigkeit der Nietnaht 2 ist zu beachten, 
dafs hier eine Trennung nur eintreten kann, wenn die 
2 halben einschnittigen Niete der Naht 1 abgescheert sind. 

Die Festigkeit der > 2 a somit: 


Ř 
E —2d).s. +08." E Ee 
Die Festigkeit des vollen Bleches: 
ae 
x 
Das Verhältnis beider: | 
3 
(— 2d).s. Se 0,8." 2 
a 4 x 
Zee F 
Bebe? 
x 
(t — 2a). +08 %;” 
Be SC 


Bedingung 1. Die Nietnähte sollen so aus- 
geführt werden, dafs der erforderliche Wider- 
stand gegen Gleiten vorhanden ist. 


Nach Versuchen des Herrn Professor v. Bach (ver- 
gleiche v. Bach, Maschinenelemente, Seite 169 bis- 284) 
beträgt bei den hier in Frage kommenden Laschen- 
nietungen bei I Paar gleitenden Flächen — äufsere 
Nietreihen — die zulässige Belastung für 1 qmm Niet- 
querschnitt 5 bis 7 kg und bei 2 Paar gleitenden Flächen 
— innere Nietreihen — die zulässige Belastung 9 bis 
Il kg für | qmm Nietquerschnitt. 

In der Nietreihe l befinden sich auf die Länge der 
Teilung # 2 halbe Nietquerschnitte; es beträgt somit 
der Gleitwiderstand bei der mittleren Belastungsgrenze 


von DNE 2.1.6 dia d’.n 
1.0.7 =0.77 
In der Nietreihe 2 befinden sich auf die Länge der 
Teilung Z 2 volle Nietquerschnitte; es beträgt somit 


der Gleitwiderstand bei der mittleren Belastungsgrenze 
von 10 kg 


d’. n 


d’.n 
2.10. re = 20.4 > 
Die Festigkeitsgleichung lautet: Die im vollen 
Blechquerschnitt auftretende Spannung A für I qmm 
mufs der Summe der Gleitwiderstände gleich oder 
kleiner sein. 


2 
PaSa E 
2 
s.t. S<26. GE 
4 
D. pP. 
Die Spannung im vollen Blech beträgt: 200; 
Aus der Gleichung 


EE om" 


berechnet sich die Teilung 
d°’. n 


4 
S.S 

Bedingung 2. Die Widerstandsfähigkeit der 
Niete gegen Abscheeren darf nicht geringer 
sein, als die in Rechnung zu ziehende Festig- 
keit des Bleches in der schwächsten Nietnaht. 


In der Nietnaht I sind auf die Länge der Teilung 
!—=2 halbe und in der Nietnaht 2 = 4 volle Nietquer- 
schnitte auf Abscheeren beansprucht. Die Belastung 
eines Nietquerschnittes durch die Scheerkraft sei gegen 
die höchst zulässige von 7 kg/qmım der Sicherheit halber 
nur mit 6 kg a 


af An, leen A 


FOR: 

5. ge 

Bedingung 3. Die RE ER des 
Bleches darf unter Annahme gleichmäfsiger 
Spannungsverteilung über den Querschnitt in 


faa 


-6 > (ft— d).s. = 
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keiner Nietreihe die Grenze 3 == er — 88 über- 
schreiten. 

Nietnaht 1. béie Å sales. 
SS zl k. 
Nietnaht 2. |(#— 27).s-+0,8 P s.8.S. 
Kaabes l. 
1500 .12.4,1 
— LO p=l2.,s= 20.3.08 +! 
— 13,8 vo 14 mm. 
1500.12 


Nietdurchmesser 


d = V 50s — 3 bis 4 =V 50.14 — 3 bis 4 
— 23,5 bis 22,5 mm. Gewählt 23 mm. 
26.0," 
,». 10-3 
Ge Re 
(120 — 2.23). Hee 
ee * (Om 14 = "ee AR 
Abb. 1 
Arussere Lasche 
O, 
Insere Lasch 
O, 
us 
ST" 
` _ 
+ 
| 
| 
, 14bis 156. 
4 bis 1,4d 
| < 
-E 
x sl 
1 2 2 1 
2 
Bedingung 1. 14.120.64<26. 2” 
10752 < 10808. 
2 
Bedingung 2. Be .6> (120 — 23). 14. 
12465 > 11950. 
Bedingung 3. Nietnaht 1: 
(120 — 23) . 14. Zu >14.120.6,4 
11950 > 10752. 
Nietnaht 2: 
(120 — 2. 23). 14 + gaa Ge > 14..120.6,4 


12042 > 10752. 


Laschennietung 11. 
Bestimmung des Verhältnisses Z der Mindest- 
festigkeit der Nietnähte zur Festigkeit des 
vollen Bleches. 


Die Festigkeit der Nietnaht 1 beträgt: 


(die, 


x 
Die Festigkeit des vollen Bleches: 
k 


e E 
x 
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Das Verhältnis beider: 
(!— d).s 


A 


t.s. 


Für die Festigkeit der Nietnaht 2 ist zu beachten, 
dafs hier eine Trennung nur eintreten kann, wenn die 
2 halben einschnittigen Niete der Naht I abgescheert 
sind. Die Festigkeit E Naht 2 beträgt somit: 

e n $ 


LG — 2d).s. 0,8 und 
2d Be 
dm ER Bi 
I, = - e de 
E 
x 


24). +08°," 


t.s 
Für die Festigkeit der Nietnaht 3 ist zu beachten, 
dafs hier eine Trennung nur eintreten kann, wenn die 
2 zweischnittigen Niete der Naht 2 und die 2 halben 


einschnittigen Niete der Naht I abgescheert sind. Die 
Festigkeit der Naht 3 beträgt somit: 
| k d’un & e 
LG — 2a).s. N 08.2.2. A ` GG 0,8 und 
GI A k 
a; s-+08.2.2. 4 pos” SE dë 
Z; = j j; S | 
t.s. 
A 
e? 
GE E SC 
= L.S 
Abb. 2. 


Aeussere Lasche 


\L/ uw. be Lab A, IT 


Innere Lasche 


0,83. 


een — 
1,6 bis 1! a AT ES 
Inn 


Weg 
"Te 1,4 bis 1, 
1 3 2 1 
Der Gleitwiderstand der Naht 1 beträgt: | 
d?a 
(éi ee — = — 
2.12.06. 4 GR 7 ` 
Für die Nähte 2 und 3 beträgt der Gleitwiderstand: 
d’. n d’un 
3-4- 2.13.10. Se zz 2" 
Festigkeits-Gleichung: 
Sub =D: 


Bedingung 1. 


Zar ' 


d’ n e? | 
Den | 
di a 

Se 


46. - 
Teilung ¿= --— ; - | 
E 


.S<46. 
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Bedingung 2. In der Nietung befinden sich auf 
die Länge der Teilung e 9 Nietquerschnitte auf Ab- 
scheeren beansprucht. 

ER e GE 
d NEE 


j Å 
4 (— des 


- Bedingung 3. Für die Nietreihe l ist: 


A 
(= dse D 


Für Nietnaht 2: j 
he 24).s-+08 ER 
Für die Nietnaht 3: 
REH fe Ee 


LR 
. PETE E 
X 


Beispiel II. 
ene Ge 1650. 12. 4,1 
P = t2; $ = oun 26 0,88 
+] = 13,8 = œ 14 mm. 


._ 1650.12 
e -200 . 14 — 1 kg/qmm. 


Nietdurchmesser d = V 50.14 — 3 bis 4 — 23,5 bis 22,5. 
Gewählt 23 mm. 


DEE 


T 
po 14.7 — 195 mm 
„= ZB ae 
(195 — 2.23) . 14 + 0,8. SE 
2 195714 - -= 0,88. 
(195 — 2.23.1444. 
ge SE < sis 
3 195. 14 
Bedingung I. 14.195.7< Beie 
19110 < 19113. 
Bedingung 2. BE "6: (195 — 23) .14. Ee 
22437 > 21190. 
Bedingung 3. Nietnaht 1: 
(195 — 23) . 14. Se >14.195.7 
21190 > 19110. 
Nietnaht 2: 
ue —2.29.14408°°, = Sé >14.195.7 


21282 > 19110. 
Nietnaht 3: 


[195 — 2.23.14 +4. A 


4 


8... 14.195.7 


32982 > 19110. 


Die Vernietung kann nach der rechts oder links von 
der Mitte gezeichneten Teilung ausgeführt werden. 


Laschennietung Ill. 


(Dreieckslasche.) 


Bestimmung des Verhältnisses Z der Mindest- 
festigkeit der Nietnähte zur Festigkeit des 
vollen Bleches. 


Die Festigkeit der Naht 1 beträgt (?— d).s. S , die 


des vollen Bleches De 


Å 
(— d).s. e FE: 
a ern 
fos: 
x 


Unter Beachtung der in Frage kommenden Niet- 
querschnitte ergibt sich für die einzelnen Nietnähte 
folgendes: 
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R d’. k 
(t —2d).s. + 0,8 re p 
Den a ei 
! k 
fas o 
x 
3 
(£ — 2d).s +- 0,8 H 
= t.s l 
dm ZG 
BE e 34). N Ee 
EE ! 
besss 
x 
u 
W340). +24 °, - 
en > 
E 
—4a).s. „+6. 08," 7 
Z, = - —- — ` -— >- 
ee 
x 
(2 —44).s +48 a 
ES KS | 
Å 
E S. „+10. VER SEN se 
Gi Ser S 
be 
KN 
(e -— 9a). se 
SNE T 
e 204Ie, - EE 
t —2Bd).s. E 1219.08 S 
Eeer, | x 
ee 
Gëf dee 
x 


(!—234).s+152 SC i 


Í. S 


Bedingung I. Der Gleitwiderstand der 
Nietnähte I bis a 5 beträgt 


EN 2 
19.6,4. a — 121,6. 4 
Für die Nietnaht 6 SE der a 
23 . 10,3. bi = — 236,9 eg 
F estigkeitsgleichung: 
d?. n 
gf, < BR 
358,5..." 
Teilung = —— - ——— 
u S.S 


Bedingung 2. In der Nietung befinden sich auf ` 
die Länge der Teilung z= 65 Nietquerschnitte auf ` 
Abscheeren Sea Bruca! | 


65. ZZ ect 294 e 
Bedingung 3: 
Nietreihe 1. DEEN Z$.. A, 
Nietreihe 2. e— 22). s+ 08. + ERS 
k 
Nietreihe 3. e— 3a). s+ 2,4. E Kë ee en 
di 
Nietreihe 4. e— 44). s+48. oo E e E EN 
E k 
Nietreihe 5. le 92).5+8. en = s.1.8 
Nietreihe 6. le — 23d) . s + 15,2. £ Bai Lë E E 


Beispiel III. 
1800 . 12.41 


= 1800; Ss 12; s = -200 . 36. 0,94 + I = 14 mm. 


d V 50.14 —3 bis 4 


= 239 e 22,5. Gewählt 23 mm. 


me na A 


Abb. 3. 


Aeussere Lasche 0,95. 


TN 


/ 
d 


(22 gleiche | Teile) 


2 
358,5. "7 
14.1 — 1379,2 = œ 1380 mm. 
1380 — 23 
u "en ~ = 098. 
CHE: 
(0-8. 23) . 14 +08, - 
SE EE — 0,98. 
1380.14 
23° a 
(1380 — 3.23).14 +24 -r 
DON sa en 
1380.14 f 
232,7 
(1330 - 4,23). 14 +48 -5 
> — —— — 109. 
1380.14 
23°, 
(1380-9. 23.14 +87 — 
= 1380.14 IER 
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(1380 — 23.23). 144152 ©,” 


Ze 1380.14 


14. 1380. 7,7 3585 


148764 < 148956. 


Bedingung 2. EE .6 > (1380 — 23 . 23). 14. 2 


Bedingung |. 


4o: 41 
162045 > 104843. 
Bedingung 3: | 
Nietreihe 1. (1380 — 23) . D >14.1380.7,7 | 
| 167182 > 148764. 
Nietreihe 2. | 
[11380 — 2.23) ‚14408. SN EE > 14.1380 . 7,7 
167270 > 148764. 
Nietreihe 3. 
2 ! 
[1380 — 3. 23) . 14 + Die > > 14. 1380 . 7,7 


170283 >. 1487164. 


Neuere Magnetkrane 


Nietreihe 4. 
2 
[11380 — 4. 23) 14448. a Er > 14. 1380.7, 
176228 > 148764. 
Nietreihe 5. 


[1380 — 9.23). E RE Cl hu 214. 1380.7, 


113765 > 148764. 
Nietreihe 6. | 
[11380 — 23.23).14 415,2." | Aa > 14. 1380.17 


160415 : > 148764. 
Für alle Laschennietungen gilt folgendes: 


Da die gegebene Länge des zylindrischen Kessels 
stets ein Vielfaches der Teilung ż ist, so mufs diese in 
gewissen Grenzen veränderlich und der Länge des 
zylindrischen Kessels angepafst sein. 

Zu beachten ist jedoch, dafs die Entfernung zweier 
Niete in den Grenzen 2,5 bis 2,77 und der Gleitwider- 
stand innerhalb der Grenzen 5 bis 7 kg bezw. 9 bis 
ll kg bleibt. Die Stärke der äufseren Lasche beträgt 
0,9.s, die der inneren Lasche 0,8. s. 


im Hüttenbetriebe 


von W. Schömburg, Witten (Ruhr) 
(Mit 5 Abbildungen) 


Ein sehr wertvolles und heute mit grofsem Erfolge 
angewendetes Transportmittel im Hüttenbetrieb ist der 
Lastmagnet. Seine hervorragenden Eigenschaften machen 
ihn für Umlade- und Transportzwecke in hohem Mafse 
geeignet, und zwar nicht nur für massive Körper mit 
glatter Oberfläche, sondern auch für sperrige Materialien. 
So dient er auf den Hüttenwerken zum Transport von 
Blöcken, Roheisen, Blechen, Schienen und Stabeisen, 
Röhren, Schrott, Spänen usw., ferner auch zu Spezial- 
zwecken wie z. B. zur Betätigung von Fallkugeln, Tief- 


Abb. 1. 


N 
~e 
x. 
» «88 


ie Ha 


Fee 


e ee 


ZH Ce: 


Magnetkran von 3 t Tragkraft und zo m Spannweite des Bochumer Vereins. 


ofendeckeln usw. Die Ersparnisse an Kosten gegen- 
über der Handförderung sind sehr wesentlich und stellen 
sich im Durchschnitt auf 50 pCt. 

Der Betrieb der Magnete erfolgt mit Gleichstrom; 
ist solcher nicht zur Verfügung, so kann ohne Schwierig- 
keit ein kleiner Drehstrom -Gleichstrom - Umformer auf 
dem? Kran installiert werden. Bei entsprechend ge- 
schützter Bauart der Magnete lassen sich diese für 
warmes Material bis etwa 250° verwenden. Die Be- 
triebsweise ist eine sehr einfache, indem jeder Zeit- 
verlust vermieden ist; der Magnet wird gesenkt, erhält 
Strom und kann sofort wieder angehoben werden. Um 
bei plötzlichen unbeabsichtigten Stromunterbrechungen 
jede Gefahr zu vermeiden, sieht man unter dem Mag- 
neten Schutzvorrichtungen, wie Bügel, Greifer usw., vor, 


| 


welche sich nach erfolgtem Anheben des Magneten mit 
Last unter derselben schliefsen. 

In folgendem seien einige ausgeführte Magnetkran- 
anlagen aufgeführt. 

Abb. 1 zeigt einen Magretkran von 3t Tragkraft 
und 20 m Spannweite des „Bochumer Vereins“, welcher 
zum Transport von Blöcken auf die Auflegetische 
mehrerer Stofsöfen einer Schienenstrafse dient. Der 
Kran ist zur Erhöhung seiner Leistungsfähigkeit mit 
starrer Führung für das Hubwerk versehen. Bei warmen 
Blöcken kann der Magnet a leicht ent- 
fernt und an seiner Stelle eine Spezial- 
Blockzange 5 eingehängt werden. 

Die Abbildungen 2 und 3 stellen 
Muldentransportkräne für Stahlwerke 
dar. Der Kran nach Abb. 2 hat eine 
besondere auf eigener Bahn laufende 
Katze a für den Magneten. Letzterer 
soll einmal zum Entladen der Eisenbahn- 
waggons und Aufstapeln des Schrottes, 
bezw. Beladen der Chargiermulden, 
dienen, dann aber auch zur Betätigung 
einer Fallkugel für ein vertieft ange- 
ordnetes Fallwerk am Ende des Schrott- 
platzes. 5 ist die Häuptkatze, welche 
in bekannter Weise die gefüllten Mulden 
auf die Stahlwerksofenbühne mittels 
Bügel transportiert. Die Schrottgleise 
liegen hier auf Flurhöhe. Abb. 3 stellt 
eine etwas andere Anordnung. des 
Schrottplatzes mit erhöht liegender 
Schrottzufuhr und dicht am Stahlwerk 
liegenden Kaminen dar. Der Kran 
mufs in diesem Fall auslegerartig überfassen, der Magnet 
kann unmittelbar in die oben stehenden Mulden trans- 
portieren. Als Magnete kommen in diesen Fällen 
Spezialtypen mit festen Polen nach Konstruktion Lauch- 
hanımer oder Stuckenholz - Wetter*) in Betracht. Die 
Magneten sind vollständig wasserdicht abgeschlossen 
und mit kräftigen Schaltern versehen; die Tragkraft 
beträgt gewöhnlich 3 bis 4 t. Die Stapelhöhe läfst sich 
bei beengten Raumverhältnissen des Schrottplatzes bis 
6 m bequem durchführen. 


Abb. 4 zeigt zwei grofse Träger- und Schienen- 
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*) Jetzt „Deutsche Maschinenfabrik“, Duisburg. Auch 
„Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Schenck & Liebe-Harkort- 
Düsseldorf usw. fertigen Spezialmagnete an. 
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verladekrane des „Peiner Walzwerkes“, ausgerüstet mit Abb. 3. 


Pratzen und Magneten. Letztere werden durch eine 
besondere Katze betätigt und haben bewegliche Pole, 
welche sich den unebenen Flächen der Stäbe völlig an- | 
passen. Diese Magnete von etwa 2t Tragkraft trans- | 
eeh die Walzstäbe in die Pratzen der T:t- i 
auptwinde. Durch einfaches Kippen der Pratzen | 
erfolgt der Abwurf der Stäbe. Man kann hierdurch | 
| 

| 

| 

| 

| 


die gröfsere Tragkraft des Kranes völlig ausnutzen, eu, 
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Abb. 5. | beim Transport von Trägern usw., wie sie sich z.B. 
-in ähnlicher Ausführung bei mehreren grofsen Schienen- 
|  verlade-Laufkranen des „Phönix“ bewährt hat. 

| Zum Schlufs noch einige Angaben über die 
 Leistungsfähigkeit der Magnete. Es wurden beispiels- 
weise verladen: etwa 650 t Schienenenden und Knüppel 
| in rund 14 Stunden, 32 t ‚paketierter Schrott in Us Stunde, 
| 900 kg Stahldrehspäne in Zi: Minuten. Bei Roheisen- 
| masseln nimmt der Magnet bei jedem Hub 700 bis 


= AN | 
| us 
a ne 
800 kg, kann also in der Stunde 40 bis 50 t bewältigen, 


LKA 
We Ces" wobei eine Magnetgröfse von etwa 1300 bis 1500 mm Ø 


Ip Mi | vorausgesetzt ist. Von ja" Gasröhren können etwa 
| 


200 Stück gefafst werden. 

Gg | Man sieht schon hieraus, wie vielseitig das An- 

| wendungsgebiet des Magneten ist und mit vollem Recht 

| machen sich unsere Hüttenwerke dieses bewährte 
Transportmittel zu nutze.*) 


und die Magnete fallen nicht unhandlich grofs aus. | = *) Literaturnachweis: s. „Z. d. V. d. Ingenieure“ 1908, No. 39 
Abb. 5 zeigt die schon oben erwähnte Schutzvorrichtung | S. 1553 u. f. „Stahl u. Eisen“, 1907, S. 1027 u. f. usw. 


KE für den Transport von Trägern. 


Verschiedenes 


Hafenbau in Duala (Kamerun). Ueber den Hafenbau in | stellung von Kaianlagen vor dem Bahnhof Duala in Angriff 
Duala (Kamerun) berichtete Herr Direktor Mittelstaedt von | genommen werden, da es den Schiffen wegen der vorge- 
der Deutschen Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesell- lagerten Barren zurzeit nicht möglich ist, in den inneren 
schaft an das Kolonial- Wirtschaftliche Komitee: Hafen von Duala zu gelangen. Diese beiden Barren werden 

Gleichzeitig mit dem Bau der Strecke Duala—Edea soll nach ihrer Lage zum Hafenbecken ortsüblich mit Innenbarre 


auch die Ausgestaltung des Hafens Duala und die Her- und Aufsenbarre bezeichnet. Die Wassertiefe auf der 
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Innenbarre beträgt bei „Spring“ Niedrig-Wasser etwa 3,3 m. 
Die Aufsenbarre beginnt etwa 8 km unterhalb Duala, die 
Wassertiefe bei „Spring“ Niedrig-Wasser beträgt durch- 
schnittlich 4,5 m. Den kleinen oder nur wenig beladenen 
Schiffen ist es bei Ausnutzung des Hochwassers möglich, 
beide Barren zu passieren. Die gröfseren Dampfer, insbe- 
sondere die der deutschen Kamerun-Hauptlinie, können selbst 
bei Hochwasser nur über die Aufsenbarre gelangen. 

Vor der Innenbarre, über welcher bei Nippflut nur 
5,3 m Wasser stehen, müssen diese Schiffe aber Halt 
machen. Zwischen den beiden Barren befindet sich eine 
Wassertiefe von 7,5 m bis 8 m bei niedrigstem Wasserstand; 
hier ankern die Schiffe und löschen in Leichter, welche 3 
bis 4km geschleppt werden müssen, ehe sie an den Brücken 
der Empfänger in Duala entladen werden. Die Herstellung 
einer tieferen Fahrrinne durch die Aufsenbarre ist zurzeit 
nicht in Aussicht genommen, da sie ungewöhnlich grofse 
Kosten verursachen würde. Vorläufig genügt es, wenn 
durch die Innenbarre eine Fahrrinne gebaggert wird, welche 
es den Seeschiffen gestattet, in das eigentliche Hafenbecken 
vor Duala einzufahren und vor der zu erbauenden Kaianlage 
vor Bahnhof Duala zu ankern. Die Innenbarre soll nun bei 
Nippflut für sämtliche Schiffe passierbar gemacht werden, 
d. h. eine Wassertiefe von wenigstens 8 m haben. Es werden 
hier etwa 170000 cbm Boden auszubaggern sein. 

Die Kaianlage, die im Anschlufs an den Bahnhof Duala 
hergestellt werden soll, ist in der Weise geplant, dafs an 
der Kaimauer selbst nur die Leichterschiffe anlegen, während 
die Seeschiffe vor einer parallel zur Kaimauer verlaufenden 
Dukdalbenreihe festmachen. Der Abstand von Mitte See- 
schiff bis zur Kaimauer würde hierbei etwa 22 m betragen. 
Die Kaianlagen selbst sind so gedacht, dafs neben der Kai- 
mauer, die auf etwa 450 m Länge ausgeführt werden soll, 
drei Gleise laufen, an welche sich etwa 25 m breite Lager- 
schuppen und hinter diesen weitere Gleise anschliefsen. 
Zur Bedienung der vor der Kaimauer liegenden Leichter 
und der vorderen Gleise ist ein fahrbarer Drehkran vorge- 
sehen. Die Bedienung der Seeschiffe soll durch einen 
elektrisch betriebenen Auslegerkran erfolgen, der zugleich 
auch den Lagerschuppen und die hinter diesem liegenden 
Gleise bedient. Die Herstellung der Kaimauer, auf welcher 
der grofse Kran läuft, soll in Beton erfolgen. Die Wasser- 
tiefe vor der Kaimauer soll bei Niedrigwasser 2,7 m betragen. 
Die Kaimauer selbst wird von Holzpfählen getragen. Das 
Projekt ist in seinen Einzelheiten von den Kolonialbehörden 
noch nicht festgestellt. 

Auf der gegenüberliegenden Seite des Flusses an der 
Halbinsel Bonaberie wird für Zwecke der Kamerun-Nord- 
bahn eine kurze Kaianlage zum Entladen von Leichter- 
schiffen hergestellt. 

Die Internationale Kommission für technische Einheit 
im Eisenbahnwesen trat am 10. Oktober 1911 in Bern zu einer 
Sitzung zusammen, die vom Bundesrat Forrer, dem Chef 
des schweizerischen Post- und Eisenbahndepartements, er- 
öftnet wurde. Vertreten sind, wie die „W. T. B.“ meldet, 
die Regierungen von Deutschland, Oesterreich - Ungarn, 
Belgien, Frankreich, Italien, Norwegen, der Niederlande, 
Rufsland und der Schweiz, im ganzen durch 40 Abgeordnete. 
Ihre Aufgabe ist die Aufstellung einer allgemeinen Begrenzungs- 
linie und allgemeiner Bestinnmungen über Querschnittmafse 
der Wagen und über Ladungen von aufsergewöhnlicher 
Länge. Zum Präsidenten der Kommission wurde der Direktor 
Winkler vom schweizerischen Eisenbahndepartement gewählt. 

(Zeitung des Vereins dtsch. Eisenbahnverw.) 

Das Komitee für das Deutsche Industrie-Museum in 
Berlin hat Schaustellungen vorbereitet. Die Arbeiten des 
Ausschusses sind soweit gefördert, dafs, da auch die erforder- 
lichen Geldmittel vorwiegend aus industriellen und Handels- 
kreisen zur Verfügung gestellt worden sind, voraussichtlich 
bereits im Januar nächsten Jahres mit den Vorführungen 
begonnen wird. Man gedenkt zunächst mit zeitweiligen, in 
kurzen Zeitabschnitten wiederkehrenden Veranstaltungen in 


der Aula der Technischen Hochschule zu Berlin vorzugehen, 
um weite Kreise mit der neuen Ausstellungstechnik vertraut 
zu machen. 


Städteausstellung Düsseldorf 1912. In Düsseldorf soll im 
Juli 1912 eine Städteausstellung für Rheinland, Westfalen und 
benachbarte Gebiete unter Vorsitz des Herrn Oberbürger- 
meister Dr. Oehler und stellvertretendem Vorsitz des Herrn 


Beigeordneten Baurat Geusen stattfinden. Die Geschäftsstelle 


befindet sich Düsseldorf, Kunstpalast. Diese Ausstellung, die 
insbesondere durch den von der Stadt Düsseldorf ausge- 
schriebenen Wettbewerb für einen neuen Bebauungsplan 
interessant zu werden verspricht, soll auch in anderweitiger 
beachtenswerter Weise verschiedenartig ergänzt werden. 
en 
Ständige Ausstellungskommission für die Deutsche In- 
dustrie. Die Reichsregierung hat in die „Ständige Ausstellungs- 
kommission für die Deutsche Industrie“ Ständige Ver- 
treter abgeordnet und zwar das Auswärtige Amt: den Ge- 
heimen Legationsrat und Vortragenden Rat Goetsch, das 
Reichsamt des Innern: den Geheimen Regierungsrat und 
Vortragenden Rat Albert. 


Amerikanische Konkurrenzmanöver. Nach etwa sechs- 
jähriger Verhandlung ist kürzlich durch reichsgerichtliche 
Entscheidung ein interessanter Prozefs beendet worden, der 
in geradezu erschreckender Weise zeigt, zu welchen Mitteln 
unlauteren Verhaltens Angestellte durch Bestechung verführt 
werden können. 

Im Jahre 1905 hatte der Generaldirektor der Inter- 
nationalen Prefsluft- und Elektrizitäts-Gesellschaft 
zu Berlin, welche amerikanische Prefsluftwerkzeuge in 
Deutschland vertreibt, den Werkmeister einer gröfseren 
deutschen Werft aufgefordert, gegen Versprechung eines 
Entgelts von 50 M dafür zu sorgen, dafs die ihm unter- 
stellten Arbeiter nicht mit den deutschen Prefsluftwerkzeugen 
der Pokorny & Wittekind Maschinenbau A.-G. 
arbeiten wollten. Der Meister sollte zu diesem Zwecke ın 
den Mechanismus dieser Präzisionswerkzeuge, die s. Zt. noch 
einen durchschnittlichen Stückwert von etwa 300 bis 400 Mark 
repräsentierten, Feilspäne hincinbringen, um hierdurch die 
Werkzeuge unbrauchbar zu machen. Gegen derartige ver- 
werfliche Konkurrenzmanöver einer amerikanischen Gesell- 
schaft richtete sich damals ein öffentlicher Protest einer 
Reihe namhafter deutscher Firmen. Die amerikanische Ge- 
sellschaft bestritt den ihr gemachten Vorwurf und reichte 
zu ihrer vorläufigen Rehabilitierung eine Klage gegen die 
Firmen ein, die diesen Protest unterzeichnet hatten. Nach- 
dem es der amerikanischen Gesellschaft durch Verschleppung 
des Prozesses sechs Jahre gelungen ist, ihrer Kundschaft 
einen für sie günstigen Ausgang der Klage vorzuspiegeln 
ist nunmehr, da vor wenigen Wochen das Reichsgericht als 
letzte Instanz seine Entscheidung gefällt hat, festgestellt 
worden, dafs sich die Internationale Prefsluft- und Elektrizitäts- 
Gesellschaft tatsächlich des erwähnten unlauteren 
Mittels bediente, um die in Betracht kommenden 
deutschen Fabrikate vom deutschen Markte zu ver- 
drängen. Es mufste daraufhin die Abweisung der von 
der Internationalen Prefsluft- und Elektrizitäts-Gesellschaft 
eingereichten Klage erfolgen. 

So verwerflich derartige unlautere Konkurrenzmanöver 
an sich sind, so betrübend ist die Tatsache, dafs es im vor- 
liegenden Falle sechs Jahre lang gedauert hat bis zur 
Erreichung eines endgiltigen Urteils, und es darf nicht 
Wunder nehmen, wenn angesichts derartiger Verzögerungen 
die Furcht vor den Strafbestimmungen des neuen Gesetzes 
gegen den unlauteren Wettbewerb bei den Firmen, deren 
Geschäftspraktiken dieses Gesetz treffen soll, wesentlich 
herabgemindert wird. 


Diese Erkenntnis dürfte auch wohl mit dazu beigetragen 
haben, dafs die Internationale Prefsluft- und Elektrizitäts- 
Gesellschaft in Berlin, die schon vor einigen Jahren von 
einem deutschen Gerichte wegen unwahrer Angaben in ihren 
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Anzeigen verurteilt worden war, auch vor kurzem wiederum 
zu aufserordentlich verwerflichen Konkurrenzmanövern ge- 
griffen hat, indem sie Beamte einer deutschen Firma ihren 
Interessen gefügig machte und sich von diesen über abge- 
gebene Angebote usw. orientieren liefs, damit ihr nicht nur 
ein Unterbieten der Preise, sondern auch ein erfolg- 
reiches Eingreifen in die ihr unbekannten Geschäfte 
möglich wurde. 

Eine rasche Erledigung diesbezüglicher Rechtsstreite 
bezw. Strafverfolgungen liegt zweifellos im öffentlichen 
Interesse, da der gesamte Käuferkreis an dem Ausgang 
interessiert ist, und da nur durch baldige Klarstellung der 
Tatsachen weitergehende Schädigungen vermieden werden 
können. Nach „Deutsche Bergwerks-Zeitung“. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Firma Dyckerhofl & Widmann A.-G. in Biebrich a Kn, 
hat durch die Uebernahme grofser Bauunternehmungen so- 
wohl im Inland als im Ausland derart an Ausdehnung zu- 
genommen, dafs sie sich veranlafst sah, eine Aenderung in 
der inneren Organisation durchzuführen. Während der Sitz 
der Gesellschaft, wie bisher, in Biebrich verbleibt, wird den 
Zweigniederlassungen dadurch eine besondere Stellung ge- 
geben, dafs ihren Firmen ein unterscheidender Zusatz bei- 
gefügt wird. 

Die Firmen in Dresden, Karlsruhe, Nürnberg, Berlin, 
Hamburg, Leipzig, München, Strafsburg und Stuttgart werden 
fernerhin heifsen: Dyckerhoff& Widmann A.-G., Niederlassung 
Dresden, Dyckerhoff & Widmann A.-G., Niederlassung Karls- 
ruhe usw. 

Als Mitglieder der Zentraldirektion sind bestellt: 

Dipl.. Jng. Ernst Dyckerhoff in Biebrich, Dipl.: Jna. 
Franz Widmann in Biebrich, Kaufmann Eduard Moeller 
in Biebrich, Dipl.- Jng. Wilhelm Luft in Biebrich, Ingenieur 
Otto Spithaler in Biebrich, Kaufmann Karl Köhler (stell- 
vertretendes Mitglied) in Biebrich. 

Als Direktoren der Niederlassungen sind bestellt: 

In Biebrich, zugleich für Hamburg: Kaufmann K. Köhler, 
Regierungsbaumeister a. D. A.Schilbach; in Dresden, zu- 
gleich für Leipzig und stellvertretend für Berlin: Regierungs- 
baumeister a. D. M. Keller, Regierungsbaumeister a. D. 
W. Gehler, Kaufmann O. Beger; in Karlsruhe, zugleich 
für Strafsburg und Stuttgart: Dipl.-Ing. H. Spangenberg; 
in Nürnberg, zugleich für München: Regierungsbaumeistera.D. 
H. Hock, Kaufmann K. Spitz; in Berlin: Baumeister 
H. Geifsler. 

Als Prokuristen der Niederlassungen sind bestellt: 

In Biebrich: Oberingenieur M. Schönbrunn, Obcr- 
ingenieur G. Rüth, Kaufmann E. Kramer, Oberingenieur 
H. Voss, Oberingenieur A. Wessely; in Dresden, zugleich 
für Leipzig: Oberingenieur F. Clodius, Kaufmann K. Klein; 
in Karlsruhe, zugleich für Strafsburg und Stuttgart: Ober- 
ingenieur O. Moegling, Kaufmann G. Schwarz, Kaufmann 
W. Heintz; in Nürnberg, zugleich für München: Ober- 
ingenieur W. Leiter, Oberingenieur J. Schuster, Ober- 
ingenieur J. Walthelm; in Berlin: Oberingenieur F. Klette; 
in Hamburg: Oberingenieur H. Kreifselmeier, Kaufmann 
F. Zifs. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat 
im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
der Regierungs- und Baurat Zirkler, bisher Mitglied der 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen in 


Strafsburg, und zum Regierungs- und Baurat und Mitglied 


der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-I.othringen 
der Baurat Renz in Strafsburg. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Ma- 
schinenbauinspektor beim Kaiserl. Kanalamt Baurat Oswald 
Blenkinsop aus Anlafs seines Uebertritts in den Ruhestand; 

die etatmäfsige Stelle eines Regierungsbaumeisters bei 
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der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
dem Kaiserl. Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Hey in Busendorf. 

Preufsen. 


Ernannt: zum Präsidenten der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Kattowitz der Ober- und (ich. Baurat Steinbiß vom Kgl. 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin — an Stelle des als Präsident 
des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin zu versetzenden 
Präsidenten Sarre —; 

zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Regierungsrat Dr. Ernst 
Rundnagel, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel, 
„um Geh. Baurat und Vortragenden Rat im Minist. für Land- 
wirtschaft, Domänen und Forsten der bisher als Hilfsarbeiter 
in diesem Minist. beschäftigte Regierungs- und Baurat 
Thoholte aus Potsdam und zum Regierungs- und Baurat 
der Baurat Körner in Schönebeck a. d. E.; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Friedrich Ohlerich aus Rostock i. Meckl. (Maschinenbaufach), 
Ludwig Hammen aus Wörrstadt im Grofsherzogt. Hessen 
(Eisenbahnbaufach), Kurt Le Blanc aus Königsberg, Walther 
Repke aus Fürstenwalde, Andreas Stübe aus Harsum (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Alfred Palmedo aus Berlin, Franz Hart- 
leb aus Salzwedel und Ernst Dolle aus Berlin (Hochbaufach). 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Referenten bei den Eisenbahnabt. des Minist. der 
öffentl. Arbeiten der Regierungs- und Baurat Friedrich 
Krause, Mitglied der Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. 


Gestorben: Baurat Carl Goldstücker in Charlottenburg, 
Geh. Oberbaurat Adolf Keller, früher Vortragender Rat im 
Minst. der öffentl. Arbeiten, Regierungs- und Baurat Max 
Jende in Gumbinnen und Geh. Baurat Karl Ottomar Reichelt, 
Vortragender Techn. Rat im Finanzminist. in Dresden und 
Fabrikbesitzer Oscar Pintsch in Berlin. 


AKAAKKAKK 


Gesucht ein 


jüngerer Diplom-Ingenieur 


des Eisenbahnverkehrsmaschinen - Ingenieur- 
wesens, der die Berechtigung zur Führung einer 
Lokomotive besitzt. Bewerber, die der französischen 
Sprache mächtig sind, erhalten den Vorzug. 

Meldungen unter Beifügung von Lebenslauf, 
Zeugnisabschriften, Angabe der Gehaltsansprüche 
und des frühesten Eintrittstermines sind zu richten 
an die 


Anatolische Eisenbahngesellschaft, 
Konstantinopel. 


VOO000000000000 


Von gröfserer Spezialfabrik für Eisenbahn- 
bedarf wird ein 


Regierungs -Bauführer oder 
Baumeister 


des Maschinenbaufaches zum baldigen Eintritt 
gesucht. 

Bewerbungen mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften, 
Referenzen, Photographie nebst Angaben über 
Sprachkenntnisse, Gehaltsansprüche und frühesten 


Eintrittstermin erbeten unter ©. D. 15 an die 


P Expedition dieses Blattes. 
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Nachruf. 


Am 10. Januar ds. Js. abends 11°/, Uhr verschied in fast vollendetem 68. Lebens- 


jahre ganz plötzlich am Herzschlage unser Aufsichtsratsmitglied, Herr 


Oskar Pintsch. 


Der Verblichene war vor Gründung unserer Gesellschaft langjähriger Mitinhaber 


der Firma Julius Pintsch. Sein nie ruhender Arbeitseifer, seine gründlichen Kenntnisse 
auf den weitverzweigten Arbeitsgebieten unseres Unternehmens, sein offener Blick 
und sein warmes Herz auf dem Gebiete der Arbeiterfürsorge machten ihn zu einem 
Mitarbeiter, dessen nunmehriges Fehlen eine ebenso schmerzliche als schwer aus- 
zufüllende Lücke in unserem Tätigkeitsbereiche zurücklassen wird. Wir werden 


dem teueren Heimgegangenen stets ein dankbares Andenken bewahren. 


Der Aufsichtsrat und Vorstand der 
Julius Pintsch Aktiengesellschaft. 


Unerwartet und völlıg überraschend traf uns die Kunde von dem plötzlichen Hinscheiden 
unseres früheren Chefs, Herrn 


Oskar Pintsch. 


Der Verstorbene war uns allen, besonders denen, die ihre Tätigkeit öfter mit ihm 
zusammen führte, ein gerechter und wohlwollender Chef, der uns jederzeit seine reichen Er- 
fahrungen rückhaltlos zuteil werden ließ und uns immer mit seinem vornehmen Wesen einnahm. 

Wir werden das Bild des Verstorbenen stets in dankbarer Erinnerung bewahren. 


Die Beamten der 


Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Berlin und Fürstenwalde. 


Am 10. Januar verschied unerwartet unser Am 10. Januar abends 113/, Uhr machte ein 
allverehrter Chef, Herr Fabrikbesitzer Herzschlag dem Leben unseres früheren Mitchefs, 
jetzigen Aufsichtsratsmitgliedes, Herrn 


Oskar Pintsch, Oskar Pintsch 
mit dem wir viele Jahre in praktischem Zusammen- ein jähes Ende. 


arbeiten eng verbunden waren. In seiner Tätigkeit als Chef und im persön- 
Wir betrauern in dem Dahingeschiedenen lichen Verkehr mit allen Arbeitern wird er allezeit 

einen jederzeit gerechten und humanen Chef, dem als ein korrekter und äußerst vornehmer Mann in 

wir stets eine dankbare Erinnerung bewahren unserer Erinnerung bleiben. 

werden. Seinen Heimgang beklagen wir aufrichtig. 


Das Meisterkollegium der | Die Arbeiterschaft der 
Julius Pintsch Aktiengesellschaft Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Berlin und Fürstenwalde. Berlin und Fürstenwalde. 
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motiven und Wagen bei einer amerikanischen Eisenbahn- 
verwaltung vom Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a S. ol 
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Personal-Nachrichten.. . . . . .- 


Anlage: Literaturblatt. 


Die Gasluftheizung in der Hauptwerkstatt Delitzsch 


vom Regierungsbaumeister E. Krause in Delitzsch 
(Mit 14 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 32) 


c) Heizversuche. 


Die nachstehend geschilderten Versuche sind erst 
vorgenommen worden, nachdem eine Reihe von 
Aenderungen an der Anlage ausgeführt war, die sich 
im Winter 1908/1909 als nötig herausgestellt hatten. 
Ursprünglich hatten die in der Haupthalle hoch unter 
dem Dach liegenden Warmluftrohre eine grofse Anzahl 
von kleinen Ausblasedüsen. Es zeigte sich bald, dafs 
hierbei die Heizluft nicht genügend weit herabkommen 
konnte, um eine genügende Erwärmung in Kopfhöhe 
zu erzielen. Abb. 12 gibt einen Einblick in diese 
Verhältnisse. Mit Hilfe von feinen Seidenfädchen wurde 
die ungefähre Form des austretenden Luftstrahles be- 
stimmt. An mehreren Stellen sind die gemessenen 
Temperaturen eingeschrieben. Der Luftstrom wurde 
also nach oben abgelenkt. Bei einer Temperatur in 
der Halle in Kopfhöhe von 8° wurde unter dem Beton 
des Daches eine Temperatur von 16° und im Öberlicht 
eine solche von 15° gemessen. Hiernach waren die 
Wärmedurchgangsverluste am Dach erheblich höher, 
als die übliche Rechnung annimmt. Versuchsweise 
wurde an einem AÄustrittsstutzen ein tief nach unten 
reichendes Rohr angebracht. Dabei stellten sich die 
Luftströmungs- und Temperaturverhältnisse etwa wie 
in Abb. 13 angegeben. Es war also eine wesentliche 
Verbesserung der Heizung dadurch zu erwarten, dafs 
die Heizluft möglichst tief herabgeführt wurde. Es 
wurden daher an einigen hierzu geeigneten Stellen 
Rohre angebracht, die dem Versuchsrohr ähnlich waren. 
Vor allen Dingen aber wurden die Enden der Haupt- 
rohrstränge so tief herabgeführt, wie dies nur eben 
zulässig war. 

Im nördlichen Ofenhause, dessen Heizluftgebläse 
bisher direkt aus der grofsen Halle bezw. aus der 
Lackiererei ansaugten, hatte sich früher eine sehr hohe, 
mittlere Innentemperatur gefunden, weil im Öfenhause 
selbst jede Luftzirkulation fehlte. Um diesem Uebel- 
stande abzuhelfen, ist der Ansaugekanal von der 
Lackiererei aus so abgeändert worden, dafs er im Ofen- 
hause oben nicht weit unterhalb des Daches mündet. 
Das Gebläse IV ist für freie Ansaugung geändert. Die 
Ansaugeluft durchströmt nun das Öfenhaus auf der 
östlichen Seite von oben nach unten. Dadurch wird 
die sonst sehr hohe Lufttemperatur im oberen Teile 


Nachdruck des 


des Ofenhauses heruntergedrückt und die bisher hier 
verlorene Wärme zum Teil nutzbar gemacht. Es war 


Abb. 12 u. 13. 
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mit dieser Einrichtung insofern ein gewisser Nachteil 
verbunden, als nun — wenn auch die mittlere Tem- 
peratur geringer war — im unteren Teil des Ofen- 


Inhaltes verboten. 


RE 
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hauses gröfsere Wärme herrschte, was für die Elektro- 
motoren nicht vorteilhaft ist. 


Für die Messung der durch ein Rohr strömenden 
Luftmenge kam in erster Linie die Recknagel’sche Stau- 
scheibe in Betracht. Ueber die Theorie und die An- 
wendung dieses Apparates finden sich nähere Angaben 
in einem Aufsatz von Rietschel im „Gesundheits- 
Ingenieur“, Festnummer vom 1. Juli 1905, S. 9, sowie 
in einer Broschüre „Ueber die Messung von dynamischem 
und statischem Druck bewegter Luft“ von Otto Krell jr., 
erschienen bei R. Oldenbourg 1904. 


Es wurde über die Bewährung der Stauscheibe 
und eventuelle andere, bessere Mefsmethoden eine Um- 
frage bei einer Reihe von mafsgebenden Stellen ge- 
halten, die ergab, dafs man im allgemeinen die Stau- 
scheibe für ein brauchbares Instrument hielt, dessen 
Angaben jedoch etwa + 5 pCt. Fehler aufweisen. In- 
zwischen wurde von Dr. Brabbe& in der Versuchsan- 
stalt für Heizung und Lüftung der Kgl. Technischen 
Hochschule in Charlottenburg eine neue Vorrichtung 
„Staudoppelrohr“ genannt, angegeben und erprobt, die 
nach sehr exakten Versuchen in genannter Anstalt 
einen Fehler von nur + 1 pCt. aufweist. Mit diesem 
Instrument wurden die Luftmessungen für die weiter 
unten beschriebenen Heizungsversuche durchgeführt. 
In jedem Mefsquerschnitt wurde eine grofse Menge von 
Messungen vorgenommen. Trotzdem werden die er- 
haltenen Angaben bei weitem nicht eine Genauigkeit 
von + 1 pCt. beanspruchen können, da die Messungen 
nicht in einem längeren, geraden Rohrstrange vorge- 
nommen werden konnten, sondern an Stellen ausgeführt 
werden mufsten, an denen die Luftgeschwindigkeiten 
in den verschiedenen Punkten eines Mefsquerschnitts 
sehr verschieden von einander waren. 


Die erhaltenen Zahlen können also an sich nicht 
als genau gelten. Sie gewinnen ihre Bedeutung erst 
durch ihre Beziehungen zu den übrigen Gröfsen. 


Die Analysen des Brenngases und der Rauchgase 
wurden mit einem von der Firma Pintsch gelieferten 
Örsatapparat ausgeführt und zwar durch Personal der 
Werkstatt, das zu diesem Zweck erst angelernt worden 
war. Es ist nicht ausgeschlossen, dafs dabei Fehler 
unterlaufen sind und zwar insofern, als bei der Ab- 
sorption des Kohlenoxydgases in der Kupferchlorür- 
pipette vielleicht nicht sorgfältig genug verfahren 
worden ist. Sollte es vorgekommen sein, dafs hierbei 
nicht alles CO absorbiert wurde, so würde der Rest 
später als CH, nachgewiesen worden sein. Da die 
Analysen sowohl beim Brenngas, als auch besonders 
beim Rauchgas einen verhältnismäfsig hohen Gehalt an 
CH, zeigten, so ist es wahrscheinlich, dafs solche Unge- 
nauigkeiten vorgekommen sind. Um den dadurch ent- 
standenen Fehler einzugrenzen, sind sämtliche in Be- 


tracht kommenden Werte in der Weise berechnet 
worden, dafs beim Brenngas durchweg 0,5 pCt. CH, an- 
genommen und der Rest des CH, als CO betrachtet 
wurde, während beim Rauchgas die ganze Menge des 
in der Analyse festgestellten C// zum CO geschlagen 
wurde. Diese Annahme rechtfertigt sich durch die 
Ueberlegung, dafs, wenn wirklich sämtliches Methan 
unverbrannt bleiben sollte, doch nur etwa 0,2 pCt. in 
den Abgasen enthalten sein könnten, also so wenig, 
dafs es mit Sicherheit durch die Orsatanalyse überhaupt 
nicht mehr festzustellen ist. 


Zur Beurteilung der Leistung der Anlage sollen 
zwei Versuche herangezogen werden. Der eine, aus- 
geführt am 13. Januar, betraf einen Beharrungszustand, 
der zweite wurde am Sonntag, den 6. März, angestellt 
und umfafste auch die Anheizperiode. Für beide Ver- 
suche wurde zwar vorher versucht, die günstigste Ein- 
stellung der Klappen für die Verbrennungsluft zu finden, 
sonst aber wurden die Versuche vollkommen betriebs- 
mäfsig durchgeführt, also ohne besonders sorgfältige 
Ueberwachung. Es ist anzunehmen, dafs bei andauern- 
der, analytischer Kontrolle der Oefen ein günstigeres 
Ergebnis erzielt wird. | 

Zur Feststellung des. Brennstoffverbrauchs wurden 
die den Generatoren zugeführten Kohlenmengen ge- 
messen. Der Füllungszustand der Generatoren vor und 
nach cem Versuch wurde möglichst genau gleich ge- 
macht. Die Generatoranlage speiste gleichzeitig die 
Gasmaschinen. Die Leistung derselben wurde durch 
die Maschinen-Kilowattstundenzähler bestimmt und für 
jede geleistete Kilowattstunde 0,9 kg vom Kohlenver- 
brauch abgezogen. Dieser Kohlenverbrauch von 0,9 kg 
pro Kilowattstunde war durch vorhergehende Versuche 
ermittelt worden. 


a. Versuch für den Beharrungszustand. 


Die gesamte Anlage war von früh an im Betriebe. 
Es wurde schon im Laufe des Nachmittags eine Tem- 
peratur von im Mittel etwa 14° C. in der Halle erreicht 
und diese dann möglichst konstant zu erhalten versucht; 
Auch die Temperatur in den anderen Räumen wurde 
möglichst konstant gehalten. Erst als mit Sicherheit 
der Beharrungszustand sowohl bezüglich der Halle als 
auch bezüglich der Oefen erreicht war, wurde um 6% 
abends mit der Kohlenmessung begonnen. Der Versuch 
wurde bis 9!5 abends fortgesetzt. Zwischendurch wurden 
um 815 die Generatoren abgeglichen und der Brennstofl- 
verbrauch bis zu diesem Zeitpunkt festgestellt. 


In dem zweiten Zeitraume von 81 bis 945 wurde 
für Kraftzwecke kein Gas entnommen, weil es möglich 
war, den zum Betriebe der Gebläse nötigen Strom der 
Batterie zu entnehmen. Die Versuchsergebnisse sind 
in Zusammenstellung 5 bis 9 enthalten. 


Zusammenstellung 5. 


Mittelwerte der Temperaturablesungen. 


Halle Lackiererei Trockenraum Sattlerei Tischlerei Aufsen- 
Mil, Zeit der Waschraum 
Ablesung unten oben unten oben unten | oben unten oben unten oben Kiel oe) 
th ZA d t'i Zu lii e |- Ea tt t'i tw la 
62 14 11,0 165: 21 29,9: 1 H St rei 0 21 18 + |1 
6:: 13,9 17,4 16 21 205 30 21 22 20 | 23 19 -+ 1 
712 13,9 17,4 16,5 20 282.‘ 2905 1 Kë Ze ZU 22,9 19 + 1,25 
dë [88 , 118: | Hop, 20 | 265 1, Seeche 18 195 22 19 L 0,75 
Su og milws om Lava | a5 al 195+ 2 19 + 0,75 
gE 35. m08 i i62. 98 | 2212 Laa a8 a. 2i 19 L 0,25 
o: u otw elle a 2 8 a 19,5 10,25 
o 14 16,9 | 16 195 | 275 31,5 | 21 22 195 21,5 19,5 105 
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Zusammenstellung ô. 
Berechneter Wärmedurchgangsverlust in WE/Std. (Formel I). 
Zeit Halle - Lackiererei Trockenraum Sattlerei Tischlerei Wisst 
612 1 564 000 227 000 79 000 57000 51 000 32 000 
6:5 1 551 000 225 000 81 000 58 000 54 000 34 000 
e 72 1 534 000 217000 80 000 59 000 53 000 33 000 
18 1 559 000 221 000 82 000 62 000 53 000 34 000 
82 1 555 000 221 000 83 000 61 000 53 000 34 000 
845 1 551 000 223 000 87 000 60 000 51 000 34 000 
912 1 578 000 222 000 88 000 59 000 51 000 36 000 
945 1 560 000 218 000 86 000 59 000 52 000 35 000 
Mittel 1 556 000 222 000 83 000 59 000 52 000 34 000 
Zusammen pro Stunde . ah, Gar 2 006 000 WE. 
Mittel aus der Zeit von 6% bis 8 2000000 , 
H H H Hi H 81 nm 94 2 013 000 nm 
Zusammenstellung 7. 
Kohlenverbrauch in kg Zi Bee, | Gesamt y Desgl 
Zeitraum Generator x ab für verbrauch für pro 
I i II | I | mW EE Kraft Heizung Stunde 
6% bis 818 . 483 | 501 o aen | 193 | 172 1801 801 
815 bis 95 . 297 | 518 | 918 436 1769 == 1769 1179 
600 bis 95 . 780 | 1019 | 1017 926 3142 172 3570 052 
| 


Da der Versuch im Beharrungszustand durchgeführt ist, so sind Wärmemengen zum Anheizen der Halle 
und zum Anheizen der Oefen nicht in Rechnung zu stellen. Der Verlust in den Ofenhäusern ist in Zusammen- 
stellung 8 berechnet. 


Zusammenstellung 8. 


Innentemperatur Aufsen- |Temperatur- Wärmeverlust WE 
Ofenhaus In i Am Dach | Im Mittel | temperatur | Unterschied do? deck und | Pro Im Zeitraum 
1°C. Temperatur- | 
Kopfhöhe | (geschätzt) fi ta li — ba Unterschied | Stunde 6% bis 815 | 815 bis 945 


| 
| 540 db 29 53 ° 596 | 31600 
46 ° fe 45 ° 565 | 25400 


Nord 
Süd . 


SE? 
930 


80 ° 
19° 


71 000 
57 100 


47 400 


| 38 100 
Der untere Heizwert der verwendeten Braunkohlenbriketts („Industrie“ von „Millygrube“) war schon früher 
zu 4800 WE pro kg durch Analyse festgestellt worden. Der Gehalt an Kohlenstoff war 52 pCt. 


| 


Zusammenstellung 9. 


Kb 2. 3. 4. 5. 


Kohlenverbrauch für | Gesamtheizwert der Nutzbar gemachte Gesamtwirkungsgrad 


Die Zahlen beziehen sich auf die Dauer Heizzwecke (Zus. 7) Kohlen (WE) ` Biene ra T Spalte 4 
kg 4800 X Spalte 2 WE i ~ Spalte 3 


3570 
952 


17 110 000 
4 560 000 


des ganzen Versuchs . 
einer Stunde im Durchschnitt . 


1540 000 
2 006 000 


0,44 
0,44 
Nimmt man den Generatorwirkungsgrad zu etwa 75 pCt. an und berücksichtigt man, dafs die in den 
Öfenhäusern verlorene Wärme (Zusammenstellung 8) ebenfalls in den Oefen erzeugt wurde, so ergibt sich ein 
mittlerer Wirkungsgrad der Oefen von 
1540 000 + 213 000 


0,75..17110000 90. 


3. Versuch während des Änheizens. 


Dieser am 6. März angestellte Versuch sollte mit 
voller Dauerleistung der ganzen Anlage durchgeführt 


| geförderte Luftmenge mit dem Dr. Brabb&'schen Stau- 
‚ doppelrohr gemessen. Ferner wurde vormittags und 
nachmittags annähernd zur gleichen Zeit eine Gasanalyse 


werden. Die Anlage wurde um 6” Uhr früh in Betrieb und eine Analyse des Rauchgases bei jedem Ofen 
gesetzt. Mit dem Versuch wurde um 9 Uhr begonnen. genommen sowie die Temperatur der Rauchgase 
Bei jedem Ofen wurde vormittags und nachmittags die gemessen. 


Dt Google 
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Zusammenstellung IO. 
Mittelwerte der Temperaturablesungen. 
, Halle Lackiererei Trockenraum Sattlerei | Tischlerei l Aufsen- 
Zeit unten oben unten ; oben unten oben unten | oben unten oben Keen temperatur 

Ih ' EA ti E Hi Fü Ze fe tt t'i tw. ta 

909 8 3 99 | 115 145 18 195 | 135 | 14 115 12 8,2 2 
10% II 134| 135 18 23 25 6 18 14 16,5 13,8 4,5 

110 147 1716| 65 235| 2 5 9 2118| 19 215 17,2 7 
EA 16,5 | 195 | 195 26 21 26 9 19 198 18 20 9,7 
100 186 21,5 | 218 285 | 25 29,5 | 19 215 | 198 185 19 10,5 

200 21,9 | 24 25 ` 32 24 32,5 | 19 ; 222 | 197 , 20 16,5 12 
300 232 272 | 26 33 25 4 19 235 | 195 20,5 16,3 12,5 
400 24 28,4 | 26 34,5 | 26 33,5 | 19 | 245| 19 3 16 12,8 
500 24 284 | 27 35 27 37 19 245 | 19 | 21,5 15 10,5 

60 239. 2381 | 27 35 27 31 19 24 19 i 215 14 9 

700 235 278 | 27 35 27 37 18,5 | 24 19 | 21,5 13 8 

82 235 270 | 27 32 28 35 8 2335| 18 | 198 13 6 

| | 


Zusammenstellung 11. 
Berechneter Wärmedurchgangsverlust in WE/Std. (Formel II.) 


Zeit 


Halle L.ackiererei Trockenraum Sattlerei | Tischlerei Waschraum zusammen 
900 777000 146 000 51 000 35 000 27000 12 000 1 046 000 
10% 947 000 161 000 61 000 39 000 32 000 19 000 1 259 000 
11% 1 174 000 196 000 54 000 43 000 40 000 22 000 1 529 000 
120° 1 175 000 206 000 51 000 34 000 32 000 24 000 1 522 000 
100 1 325 000 229 000 60 000 36 000 31 000 21 000 1 702 000 
200 1 501 000 257 000 62 000 34 000 30 000 14 000 1 898 000 
300 1 718 000 265 000 65 000 35 000 30 000 13 000 2 126 000 
Am 1 864 000 274 000 67000 35 000 30 000 12 000 2 282 000 
500 2 024 000 291 000 71000 40 000 34 000 13 000 2 419 000 
6 2 045 000 314 000 80 000 42 000 37000 13 000 2 531 000 
SEA 2 080 000 323 000 82 000 44 000 39 000 13 000 2 581 000 
SA 2 170 000 316 000 83 000 46 000 39 000 15 000 2 669 000 

Mittelwert nach der Trapezregel . 1979000. 

Gesamtverlust von 9% bis 80% . 21 767 000. 


Zusammenstellung 12. Zusammenstellung 13. 


Anheizwärme. Ofenwärme. 


Temperatur am Ofenausgang fo Zur Erhöhung der 


Unterschied | Anheizwärme | Für die Zeit von = 
der End- und pro 10 C nach| 900 bis 800 er- 


d Anfangs- | Zusammen- | forderlicher An- Ofen e Ofen - Eigenwärme 
Geer a stellung 3 ff. heizwärme No Um Um Ä Steigerung erforderlich 
E? y AA 900 au Jh 11300 J4 WE 
i ! 
Halle. 15,9 1 039 000 16 100 000 I 69 136 61 158 000 
Läckiererei. E D Se 3 = Go | lI 66 ` 120 54 610 000 
Trockenraum . l | | | 
Sattlerei.. 4,5 35 000 158000 Mi 6 l0 — 38 430 000 
Tischlerei . 6,5 23 000 150 000 IV 732 1383 ôl 690 000 
Waschraum 4,8 19 000 91000 | | 
Zusammen = — 20 074 000 | Zusammen | 2488 000 
Zusammenstellung 14. 
Verlust im Ofenhaus. 
EE NM |Mittlere Aufsen- U We he d är mev erlu st WE 
nterschied Für 1 Std D a 
Ofenhaus Bene | Am Dach | Im Mittel temperatur IN A S Tempe. | ade Von ge 
EA j; ZE Á ý raturunterschied bis 822 
| | | 
Nord 40° 80 ° 60 ° 92 Sat? 596 30 400 , 334.000 
Süd 27,5 ° 70° |! 49° 9° 40° 565 22600 | 249.000 
| | | Zusammen ` 53000 583000 
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Es gelangten dieselben Briketts zur Verwendung 
wie beim Versuch am 13. Januar 1910. Die Zusammen- 
setzung des Gases unter Berücksichtigung obiger Ge- 
sichtspunkte gibt Zusammenstellung 15 an. 


Zusammenstellung 15. 


Generator 


Volumprozente nach 


Unterer i 
der Orsat-Analyse des | Heizwert Wirkungsgrad pCt. 
Zeit Brenngases für 1 cbm ‚ berichtigt mit 
| Ä bei760mm| nach | Rücksicht auf 
CO, | .CO | H, | CH, \und 15°C. Analys KEE 


| 


1,2 23,3 


Vorm. 12,8 0,5 | 1027 10,5, oi 
Nachm.| 7 !24,5| 14,0. 0,5 | 1090 | 72,7. 69,2 
Il 004 im Mittel 68,1 


Zusammenstellung 16. 


einer Stunde 


des ganzen j 
im 


1. | Werte beziehen sich auf die Dauer 


Versuchs | Durchschnitt 
2. | Kohlenverbrauch für Heizzwecke 
E ge än e a 19 658 1 790 
3. | Generator-Wirkungsgrad 0,681 0,681 
4. | In Gasform den Oefen zugeführte 
Wärmemenge, G 4800 . 0,681 6 430 000 | 5 850 000 
5. o ( Durchgangsverlust nach Zu- 
E sammenstellung 11 21 767 000 | 1 979 000 
6. > | Anheizwärme nach Zus. 12 | 20 074 000 | 1823 000 
7 gy Anwärmen der Oefen nach 
B Zus. 13 . . . | 2488 000 226 000 
8. z Zusammen. Spalte 5 + 6 
= +7 . > . , | 44 329 000 | 4 028 000 
9. | Verlust im Ofenhaus nach Zus. 14 583 000 53 000 
10. | Von den Oefen im ganzen erzeugte 
Wärme. Spalte 8+9. 44 912 000 | 4 081 000 
11. | Ofenwirkungsgrad. Sp. 10:4 0,699 0,699 
8 
12. | Gesamtwirkungsgrad. Sp.3 X 4 0,475 0,475 


Eine Kontrolle darüber, ob die so berechnete 
Gröfse des mittleren Ofenwirkungsgrades richtig ist, 
kann mit Hilfe der Gas- und Rauchgasanalysen aus- 
geführt werden. Eine Uebersicht über die Analysen 
und die daraus berechneten Wirkungsgrade gibt die 
Zusammenstellung 17. 
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was mit dem Ergebnis der Zusammenstellung 16 gut 
übereinstimmt. 

Ein weiterer Anhalt für die Beurteilung der ge- 
wonnenen Ergebnisse ist mit Hilfe der vorgenommenen 
Luftmessungen zu gewinnen. Leider stand ein Hygro- 
meter oder Äspirationsthermometer zur Messung der 
Luftfeuchtigkeit nicht zur Verfügung. Es wurde daher 
eine mittelfeuchte Luft mit einer relativen Feuchtigkeit 
von 9 = 0,504 bei 765 mm Druck und 15° C. der 
Rechnung zu Grunde gelegt, die etwa der „mittel- 
feuchten Luft“ aus den bekannten Tabellen der „Hütte“ 
entspricht. Der Barometerstand war 765 mm. Die 
mittlere spezifische Wärme dieser mittelfeuchten Luft 
für eine Erwärmung von etwa 15° auf etwa 110° C. 
beträgt 0,295 für I cbm Luft von 15° und 765 mm. 


Zusammenstellung 18. 


Zeit der Messung | 11%: 1112, 12 1152| 440 | 455 525 am 
Ofen No. . . . I H "wu | IV I IO MI D 
ee | Ä | 
Geförderte Luft- | 


menge in cbm pro 

Sek., bezogen auf 

7165 mm, 150C. 

und eine relative Se 

Feuchtigkeit von | | Ä 

0,504 . 8,27 | 9,18 | 8,50 8,26 | 8,23 ' 8,88 8,21 


Wärmeleistung in Ä | | 
WE inder Stunde 
für 10 Temperatur- 
erhöhnng b. einer 
mittleren, spezi- 
fischen Wärme 
von 0,295 


| 7,99 


| 
i ! i 
s 
| | 


| | | 
8780: 9750| 9020° 8770| 8740 9410 8710 8460 


Zusammenstellung 19. 


Ofen No. . . . I | lI 


Stündliche Wärmeleistung für 
10 Temperaturerhöhung im 
Mittel der Vor- und Nach- 
mittagmessung ir oi 

Mittelwert der Differenz | 

zwischen der Temperatur | | 

! 
| 


o 
Ce 


8865 ` 


l 


8760 ` 9580 8615 


der aus dem Ofen aus- 
tretenden Luft und der 
Raumtemperatur in IC. . 
Wärmeleistung pro Stunde in 


106 ! 91,6 72,6 97,5 


930 000 | 878 000 ' 644 000 | 840 000 
ee 


3 292 000 


zusammen 


Zusammenstellung It, 


l cbm Rauchgas enthält nach der 


Ofen gas enthält 
Zeit Orsatanalyse cbm Set ee 
S Orsatanalyse 
CO, CO |!| H O bm 


| 
0,026 | 0,002 


, | | 
8 1 | 0,154 | 0,016 || 0,128 Æ 
ki | 2 | 0,164 | 0002 | — Ä 0,018 || 0,233 Co 
r | 3 | 0,126 | — | 0,030 | 0,044 || 0,072 Co, 
> || 4 | 0,148 | 0,008 | 0,006 0,022 || 0,005 CA, 
2 {| 1 | 0,160 | 0,024 | 0,002 0,016 |} 0,140 8 
ZU 2 [0,62 0,016 | 0,004 | 0,018 || 0,245 co 
£ \| 3 | 0,134 | 0,002 | 0,006 | 0,048 |Í 0,070 co, 
2 || 4 | 0,152 | 0,002 Ä == | 0,028 || 0,005 CH, 


Als Mittelwert für den Wirkungsgrad der Ver- 
brennung ergibt sich aus der Zusammenstellung 17 die 
Zahl 0,619, als Gesamtwirkungsgrad der ganzen Anlage 
somit, wenn man den Verlust im Öfenhause mit 

53000 06 DC 
[190.4800 — PL 
in Rechnung zieht, n = 0,679 x 0,681 — 0,006 = 0,456, 


Temperatur der 


nn me GE E) 


Schornsteinverlust in WE 


Unterer | Hall für 1 cbm Brenngas durch Wirkungs- 
Heizwert | e AS | | grad der 
| bezw. unver- 
; Abgas- - ; 
des Brenn-| Abgase Lak- gas Zeen ins Ver 
gases kiererei | Warme Gas | gesamt | brennung 


| 
385 | 14,1 | 222. 0,650 
390 | 14,7 | 26 | 12 ' 258 | 0,749 
1027 | 365 | 14,7 | 279 Im 459 | 0,553 
385 | 165 | 80 ı 7353 325 | 0,684 
! (Lackiererei) i 
440 | 24 | 2356 : ı3ı 387 | 0,654 
408 24 244 | 98 ` 342 | 0,686 
1090 | 372 | 24 | 26 | 48 324 | 0,103 
385 26 257 | 12 : 269 | 0,753 


| : ; 
, (Lackiererei) | 


Nach den Tabellen 18 und 19 sind also der Halle 
durch die Heizluft im Mittel zugeführt worden pro 


Stunde e, 3202000 WE. 
Nach Zusammenstellung 16, Spalte 7 
sind zum Anwärmen der Oefen ver- 
wendet pro Stunde 226000 , 
Gesamtnutzleistung also 3 518 000 WE. 
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Da der mittlere Kohlenverbrauch 1790 kg/Std. be- 
trug, ergibt sich der Gesamtwirkungsgrad der ganzen 


SE 3518000 A 
Zu 1790 x 4800 9°" 


Da aber die Luftmessung wegen der Wirbel nicht 
einwandsfrei ist und auch eine Bestimmung der Luft- 
feuchtigkeit nicht möglich war, so wird die Zahl 0,41 
nur als Annäherung zu betrachten sein. Immerhin 
nähert sie sich der vorhergefundenen Zahl 0,475 so sehr, 
dafs man daraus auf eine wenigstens annähernde 
Richtigkeit der Rechnungs- und Versuchsgrundlagen 
wird schliefsen dürfen. Man wird also auch die Ver- 
suchsergebnisse als geeignet ansehen können, um als 
Grundlage für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit 
der Heizung zu dienen. 


d) Ergebnisse der Versuche. 


Aus den Versuchen ergibt sich, dafs die Dauer- 
leistung der Anlage zwischen 3500 000 und 4 000 000 
WE/Std. beträgt (Zusammenstellung 20). Nach der dem 
Entwurf zu Grunde liegenden Wärmebedarfsberechnung 
sind bei — 20° C. Aufsentemperatur und bei einer 
Innentemperatur in Kopfhöhe von 

10° C. in der Haupthalle, 

15° C. ın der Sattlerei und Tischlerei, 

20° C. in der Lackiererei, 

25° C. in dem Ueberziehraum 
stündlich einschliefslich der Windzuschläge 3500000 WE 
erforderlich. Es kann also mit Sicherheit angenommen 
werden, dafs die Anlage ausreichen wird, um die obigen 
Innentemperaturen auch bei der niedrigsten Aufsen- 
temperatur von — 20 ° C. dauernd aufrecht zu erhalten. 


Zusammenstellung 20. 


L | 2 fos p a | 5. 
Datum Nutzbare Gesamt- Wirkungs-| Wirkungsgrad 
Wärme- wirkungsgrad | grad der 
des . ; der 
leistung in der Gene- 
Versuchs WE/Std. Anlage ratoren Oefen 
13.1.1910 2 006 000 0,44 0,75 0,59 
berechnet aus | geschätzt | berechnet aus 
Kohlenver- Spalte 3 u. 4 
brauch und 
Durchgangs- 
wärme 
0,475 0,69 
berechnet aus berechnet aus 
6.3.1910 4 028 000 Kohlenver- Spalte 3 u. 4 
berechnet aus |brauch, Durch- 
Durchgangs- | gangs- und 
und Anheizwärme 0,681 
Anheizwärme | (Zus. 16) nach der 
7 -~ | Analyse u 
A) 0,456 | Gan IT 0,679 
berechnet aus nach der Ana- 
Spalte 4 u. 5 lyse (Zus. 17) 
3 518 000 0,41 0,60 


berechnet aus 
Spalte 3.u. 4 


berechnet aus | berechnet aus 
der Luftwärmel der Luftwärme 


Der Gesamtwirkungsgrad der Anlage liegt zwischen 
0,4 und 0,5. Er wird mit grofser Wahrscheinlichkeit 
bei voller Belastung (6. 3. 1910) etwa 0,475 betragen. 
Wegen der Zweifel über die Richtigkeit der Gasanalysen 
am 6. 3. 1910 ist für den Wirkungsgrad der Generatoren 
nur der Wert 0,681 angegeben. Es sind aber früher 
eine grofse Anzahl einwandfreier Analysen bei Voll- 
belastung genommen worden, zum Beispiel bei dem 
6l stündigen Dauerversuch im Winter 1908—1909 10 
Analysen, die als Mittel folgende Zusammensetzung des 
Gases ergaben: 8,46 pCt. CO,, 22,8 pCt. CO, 14,98 pCt. H 
und 0,7 pCt. CH,. Der Kohlenstoffgehalt der damals 
verwendeten Briketts war ¢ = 54,5 pCt. und der untere 
Heizwert der Briketts war im Mittel aus der Berechnung 
nach der Elementaranalyse und aus einen Bomben- 
versuch 4920 WE pro kg. Hieraus berechnet sich ein 
Generatorwirkungsgrad von 73.9 pCt., der sich mit 
Rücksicht auf die Verluste beim Abschlacken und durch 


mitgerissene Kohlenteilchen um 3,5 pCt. auf 70,4 pCt. 
vermindert. Aehnliche Zahlen sind auch bei anderen 
Versuchen gefunden worden. Es würde sich somit für 
die Verbrennung in den Oefen ein Wirkungsgrad von 


0,475 
oam ~ etwa 0,64 ergeben und zwar bei einem nor- 


malen Betriebe ohne besondere Ueberwachung durch 
Rauchgasanalysen und bei Vorhandensein von den im 
a des Betriebes eintretenden Undichtigkeiten des 
fens. 

Der Einflufs dieser Undichtigkeiten ist bedeutend. 
Sie traten an einer bestimmten Stelle des Chambotte- 
gewölbes auf und blieben, da sie nur bei genauer Be- 
sichtigung zu bemerken sind und im allgemeinen das 
Chamottewerk keine nennenswerte Veränderung zeigte, 
zunächst unbeachtet. Gelegentlich eines Versuches am 
Ofen O I zeigte sich, dafs die Feuerung mit 140 pCt. 
Luftüberschufs arbeitete. Als Ursache wurde dann 
beim Befahren der Verbrennungskammer obige Un- 
dichtheit gefunden. Die Abdichtung an dieser Stelle 
bietet keine Schwierigkeit und ist den normalen Ab- 
dichtungsarbeiten an der Einmauerung von Dampfkesseln 
gleichzustellen. Bei den vorerwähnten Versuchen war 
die Abdichtung noch nicht vorgenommen. Wenn die 
Ausmauerung der Oefen in dichtem Zustande erhalten 
und die Menge der Verbrennungsluft an Hand von 
selbsttätigen Rauchgasprüfern mit einiger Sorgfalt ein- 
reguliert wird, dürfte aller Voraussicht nach bei den 
Oefen auch dauernd ein Wirkungsgrad von 75 pCt. zu 
erzielen sein. Hierüber wird die Zukunft Aufschlufs 
geben. Auch scheint es nicht ausgeschlossen, dafs 
durch eine konstruktive Aenderung am Ofen die Ursache 
für die Bildung jener Undichtheiten beseitigt werden kann. 


e) Erfahrungen im Betriebe. 


Nachdem der Betrieb in der neuerbauten Werk- 
stätte im Oktober 1908 voll aufgenommen worden war, 
wurde auch die Heizanlage in Betrieb gesetzt Es hat 
sich seitdem gezeigt, dafs die ganze Einrichtung nach 
Beseitigung einiger Mängel völlig betriebssicher ist. 
Die Bedienung war anfänglich zwar nicht gerade einfach, 
weil Rauchgasprüfer nicht vorgesehen waren und daher 
zur Herbeiführung einer möglichst guten Verbrennung 
die Bedienungsmannschaften ein gewisses Verständnis 
für solche Vorgänge haben müssen. Im Laufe der beiden 
Winter haben sich alle Beteiligten mit den Eigenheiten 
der Einrichtung so vertraut gemacht, dafs jetzt ein völlig 
ruhiger und sicherer Betrieb stattfindet. 


Im ersten Winter (1908/1909) sind ernste Störungen 
infolge einer wenig zweckmäfsigen Bauart eines Einzel- 
teiles der Gassauger aufgetreten, die schliefslich zu einer 
Auswechselung dieser Maschinen führte. Ferner war 
es sehr störend, dafs die von den Gassaugern senkrecht 
nach oben führenden Saugleitungen heftig vibrierten 
und starke Geräusche und störende Erschütterungen 
der Gassauger verursachten. Dieser Mangel wurde 
durch Abstützen der Leitung leicht beseitigt. Grofse 
Schwierigkeiten machte im ersten Winter der Betrieb 
der grofsen Generatoranlage. Die Generatoren sollten 
in kurzen Zwischenräumen mit jedesmal nur geringen 
Kohlenmengen beschickt werden, die möglichst gleich- 
mäfsig über die brennende Oberfläche des Generator- 
inhaltes verteilt werden sollten. Dabei mufste genau 
darauf geachtet werden, dafs die obere Brennstofffläche 
in der richtigen Höhe verblieb. Sank diese Fläche 
infolge von unaufmerksamer Bedienung zu tief oder 
wurde versehentlich zu viel Kohle aufgegeben, sodals 
die frische Kohle nicht schneil genug verbrennen konnte, 
so änderte sich sofort die Beschaffenheit des Gases, 
wodurch häufig Störungen im Maschinenbetriebe ein- 
traten. Die Oberschicht des Generatorinhaltes befand 
sich bei dieser Beschickungsart fast ständig in voller 
Glut. Infolgedessen waren die Oberteile der Generatoren 
samt den Deckeln sehr heifs. Die Temperatur auf der 
Beschickungsbühne war daher meist sehr hoch und 
erschwerte die ohnehin nicht leichte Bedienung. 
Aufserdem litten auch die Chamotte- und Eisenteile der 
Generatoroberteile durch die Hitze. Ueber dem Rost 
der Generatoren bildete sich sehr viel Schlacke. Dies 
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hing in hohem Grade von der verwendeten Kohlensorte 
ab. Aber auch durch Bedienungsfehler (zu geringe 
Wasserzufuhr unter den Rost) wurde die Schlacken- 
bildung befördert. Jedoch auch dann, wenn die Leitung 
des Betriebes einwandsfrei war, und bei Verwendung 
der am geringsten schlackenden Briketts („Millygrube‘“) 
entstanden so viele und grofse Schlacken auf dem Rost, 
dafs ihre Entfernung grofse Schwierigkeiten machte. 
Es mufsten oft grofse Mengen glühender Kohlen aus 
den Generatoren entfernt werden, um die Schlacken- 
stücke heraus zu bekommen. Dabei entwickelten sich 
Gase und Staubmassen, die die Atmungsorgane der 
Bedienungsmannschaften aufs heftigste in Anspruch 
nahmen. 


Es wurde nun ein Versuch mit einer gänzlich ` 


anderen Beschickungsart gemacht. Die Generatoren 
wurden bis zur Einschüttöffnung vollständig mit Kohlen 
angefüllt und bei offenem Generatordeckel betrieben. 
Infolgedessen war die obere Brennzone ständig mit 
einer hohen Schicht noch nicht brennender Kohlen 
bedeckt, sodafs eine Erwärmung der Generatordeckel 
und der Beschickungsbühne wegfiel. Die oben im 
Generator befindlichen, noch nicht glühenden Kohlen 
bildeten einen Ausgleichsvorrat, der es gestattete, in 
gröfseren Zwischenräumen zu beschicken. Es war auch 
nicht mehr nötig, mit der Schaufel die Briketts in die 
Generatoren zu befördern, sondern es konnte nun jeweils 
ein ganzer Kohlenkarren mit einem Inhalt von 480 bis 
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motoren merklich nach. Auch die Instandhaltung der 
Motor- und Gebläsclager war bei dieser hohen Tempe- 
ratur schwierig. Die Ankertemperatur ist nicht nach- 
gemessen worden, wird sich aber sicherlich dicht an 
der Grenze der Zulässigkeit bewegt haben. Hier soll 
dadurch Abhilfe geschaffen werden, dafs nach und nach 
die Oefen und Heizluftrohre isoliert werden. Mit diesen 
Arbeiten ist schon begonnen worden. Die ganze Ober- 
fläche der Blechrohrleitung, soweit sie im nördlichen 
Öfenhause liegt, ist inzwischen sorgfältig mit Glas- 
gespinst bekleidet worden. Hierdurch wurde die Innen- 
lufttemperatur so sehr herabgedrückt, dafs ein schäd- 
licher Einflufs auf die Elektromotoren nicht mehr zu 
befürchten ist. 

Die Bedienung und Instandhaltung der Ofenanlagen 
hat bisher gar keine Schwierigkeiten gemacht. Es ist 
aber unbedingt nötig, die Verbrennung durch Analysen 
zu überwachen. Das Personal ist geneigt, die Zufuhr 
von Gas und Verbrennungsluft zu den Oefen so zu regeln, 
dafs die Temperatur der Heizluft beim Verlassen des 
Ofens möglichst hoch ist. Das würde richtig sein, wenn 
die sekundliche Luftförderung der Heizluftgebläse immer 
genau gleich bliebe. Dies trifft aber nicht immer zu. 
Durch Aenderung der Strömungsverhältnisse in der 
Luftleitung (Schliefsen und Oeffnen von Klappen, Ar- 
beiten von mehreren Gebläsen auf dieselbe Leitung usw.) 
kann die Luftförderung eines Heizluftgebläses sich er- 
heblich vermindern. Es wird dann die Lufttemperatur 


Abb. 14. 
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500 kg über der Einschüttöffnung des Generators mit 
einem Male entleert werden. Die Verbrennungsluft für 
die obere Brennzone, die bei der früheren Beschickungsart 
bei geschlossenem Generatordeckel durch den Schorn- 


stein zugeführt worden war, wurde bei der abgeänderten 


Beschickung durch den ständig offen bleibenden Gene- 
ratordeckel angesaugt, während der Schornstein ge- 
schlossen wurde. Die Roststäbe wurden weiter gelegt, 
sodafs die Rostspalten von 8 mm auf 12 mm verbreitert 
wurden. Hierdurch und durch geeignete Mafsnahmen, 
die eine genügende Wasserzufuhr unter dem Rost und 
einen dichten Abschlufs der Abschlacktüren gewähr- 
leisteten, wurde die Schlackenbildung ganz erheblich 
vermindert. Die Generatoren brauchten nicht mehr so 
häufig abgeschlackt zu werden wie früher. 

Zur Beseitigung der nun noch beim Abschlacken 
unvermeidlichen, aber geringfügigen Staub- und Gas- 
massen wurde die in Abb. 3 dargestellte Staubabsauge- 
anlage nach Entwurf des Werkstättenamts eingebaut. 

Nach Durchführung aller dieser Aenderungen ist 
es erreicht, dafs ohne übermäfsige Ansprüche an die 
Leistungsfähigkeit der Bedienungsmannschaften die Ge- 
neratorenanlage mit Ruhe und Sicherheit auch bei der 
von der Heizung erforderten Höchstleistung betrieben 
werden kann. 

Auch die Heizungsanlage selbt zeigte noch einige 
Mängel, die zum Teil noch im Laufe der Zeit beseitigt 
werden können. Am störendsten für den Betrieb war 
die hohe Temperatur im nördlichen Ofenhause. Ab- 
gesehen von dem dadurch bedingten Wärmeverlust 
hatte sie einen sehr grofsen Einflufs auf den Wirkungs- 
grad der Elektromotoren für die Gebläse. Bei voller 
Ofenleistung stieg die Temperatur in Kopfhöhe bis auf 
beinahe 50°C. Dabei liefs die Leistung der Elektro- 


am Ofenausgang höher, ohne dafs sich irgend etwas an 
dem Verbrennungsvorgange und seinem Wirkungsgrade 
geändert hätte. Die Ausgangstemperatur allein gibt 
also kein Mittel zur Beurteilung des Verbrennungs- 
vorganges. Es ist versucht worden, durch eine Reihe 
von Versuchen zutreffende Regeln über die richtige 
Stellung der Absperrorgane für Gas und Verbrennungs- 
luft abzuleiten, jedoch ohne vollkommenen Erfolg. Erst 
durch den Einbau eines selbsttätigen und selbstauf- 
schreibenden Rauchgasprüfers ist der angestrebte Zweck 
erreicht worden. Der von der Firma Pintsch gelieferte 
Apparat gibt den Gehalt des Abgases an CO, in Pro- 
zenten an und gestattet, die Verbrennung jederzeit 
genau zu prüfen. Wird von der Bedienung beobachtet, 
dafs der CO, Gehalt auffallend sinkt, so wird sofort 
durch Verstellung des Gasschiebers oder der Luftklap 
eingegriffen. Abb. 14 zeigt das Bild eines solchen 
Registrierstreifens. Man sieht deutlich, wie durch immer 
weiteres Schliefsen der Luftklappen der Kohlensäure- 
gehalt des Abgases bis auf 12 pCt. gesteigert wurde. 
Die Verteilungsleitung für die warme Luft in der 
Halle entspricht im wesentlichen den Anforderungen. 
Für neue Anlagen würde aber doch zu erwägen sein, 
ob man nicht den Verlust, der durch die gröfsere Erwär- 
mung unter dem Dach infolge der hochliegenden Rohre 
eintritt, vermeiden kann. Es sind hierzu drei Möglich- 
keiten vorhanden. Am besten wäre es, wenn man die 
Kanäle in den Fufsboden verlegt und init recht vielen 
Ausströmöffnungen versicht. Ferner kann man aufser 
dem Druckrohrnetz noch ein zweites Rohrnetz zum 
Ansaugen der Luft aus der Halle anordnen; hierbei 
müfsten die Ansaugeöffnungen tief gelegt werden, damit 
sie die warme Luft vom Dach nach unten saugen. 
Beide Arten der Abhilfe würden jedoch grofse Kosten 
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verursachen, wenn auch bisweilen gerade bei Eisenbahn- 
wagen-Weırkstätten das Verlegen von Heizluftkanälen 
in den Fufsboden in Frage kommen könnte, da man 
die oft tief hinunter reichenden Fundamente für die 
Reparaturgleise mit als Wände für die Luftkanäle be- 
nutzen und so die gemauerten Kanäle verbilligen kann. 


Ein drittes Mittel würde darin bestehen, die oben 
liegenden Kanäle nicht aus Blech, sondern aus irgend 
einem weniger wärmedurchlässigen Material zu fertigen, 
z B. aus Monierkonstruktion. Dabei würde der Wärme- 
verlust durch die Rohrwandungen und damit die schäd- 
liche Erwärmung unter dem Dach viel geringer werden. 
Vermutlich wird aber der Reibungswiderstand der Luft 
in den Monierkanälen gröfser. Aehnliches würde durch 
Verwendung von isolierten Blechrohren erreicht werden, 
aber mit erheblichen Kosten. Die durch die Rohrwand 
hindurch abgegebene und zum Teil als Verlust zu be- 
trachtende Wärme ist im Vergleich zu der durch die 
ströniende Luft im Rohr weitergeleiteten Wärmemenge 
um so kleiner, je gröfser die Luftgeschwindigkeit im 
Rohr ist. Es ist also zweckmälsig, mit möglichst grolser 
Luftgeschwindigkeit und überhaupt mit möglichst grofsen 
Luftmengen zu arbeiten. Eine Grenze in diesem Be- 
streben wird durch die wachsenden Stromkosten für 
die Heizgebläse gezogen. Der günstigste Zustand wird 
für jede Anlage je nach den Kosten des elektrischen 
Stromes und des Brennstoffes ein anderer sein und 
mufs besonders ermittelt werden. Hier mag noch eine 
kurze Bemerkung über die Gasfernleitung zwischen 
Kraftwerk und OÖfenhäusern eingeschaltet werden. 
Nachdem die Anlage eine Zeitlang im Betriebe war, 
zeigte sich im Sommer 1910 eine Zunahme des Rohr- 
leitungswiderstandes. Eine genaue Untersuchung ergab, 
dafs am Anfang der Rohrleitung im Kraftwerk und am 
Ende in den Ofenhäusern Ansammlungen von Rufs 


schnitt der Rohre nur wenig verengten. Im übrigen 
war die Rohrleitung frei. Die Beseitigung dieser an- 
gesammelten Massen hatte aber nicht den erwarteten 
Erfolg, den Rohrleitungswiderstand auf das frühere 
Matz zurückzuführen. Auch das Reinigen der Rohre 
‚durch eine hindurchgezogene Bürste änderte nicht viel 
daran. Es kann also nur angenommen werden, dafs 
der an der inneren Rohrwandung vorgefundene, fest- 
haftende, schwarze Ueberzug, der aber keine mefsbare 
Querschnittsverminderung herbeiführt, den Reibungs- 
widerstandskoeffizienten zwischen Gas und Rohrwand 
erheblich erhöht. Ein Einblick in die Verhältnisse er- 
gibt sich aus folgenden Angaben. Am 6. März 1910 
betrug der Ueberdruck am Anfang des Rohrnetzes im 


und dergleichen vorhanden waren, die aber den Quer- 
| 


Kraftwerk 350 mni, im nördlichen Ofenhaus 70 mm und 
im südlichen 115 mm WS bei einer Vergasung von 
1790 kg Briketts pro Stunde allein für die Heizung. 
Am 8. bis 9. März 1909 — also ein Jahr früher — 
waren die entsprechenden Ueberdrücke 260 mm, 74 mm 
und 115 mm bei einer stündlichen Vergasung von 1700 kg. 
Eine weitere Steigerung des Widerstandes ist bisher 
nicht zu bemerken gewesen, ist wohl auch nicht zu 
erwarten, da ja nun die ganze innere Rohrfläche mit 
dem reibungsvermehrenden Ueberzug versehen ist. 

Im bisherigen Betriebe hat sich erwiesen, dafs die 
noch vorhandenen Mängel, die übrigens bei einer 
ferneren Ausführung sich sehr erheblich vermindern 
lassen, von den Vorzügen der Heizanlage weit über- 
wogen werden. Besonders für Eisenbahnwerkstätten 
mit ihren dicht nebeneinanderliegenden Gleisen mufs 
es als ein besonderer Vorteil betrachtet werden, dafs 
alle platzraubenden Heizkörper fehlen. Die gute An- 
passungsfähigkeit der Heizung inbezug auf ihre Leistung 
entsprechend dem jeweiligen Bedürfnis und die Möglich- 
keit sehr schnellen Anheizens sind als fernere, günstige 
Eigenschaften zu nennen. Es ist auch hervorzuheben, 
dals jede Möglichkeit des Einfrierens fehlt. Im ersten 
Winter (1908) war während des Weihnachtsfestes infolge 
plötzlich einsetzender Kälte die Temperatur in der 
grofsen Halle unter 0° gesunken, sodafs dort einige 
Wasserrohre einfroren. Unter diesen Umständen wären 
bei einer Dampfheizung wahrscheinlich Schwierigkeiten 
entstanden. Mit der Gasluftheizung konnte nach den 
Feiertagen verhältnismäfsig schnell wenigstens die Tem- 
peratur soweit gehoben werden, dafs irgend welche 
Störungen im Werkstättenbetriebe nicht eintraten, ob- 
gleich damals das Personal noch wenig mit der Anlage 
vertraut war, und obgleich in der Generatorenanlage 
noch nicht alles so ging, wie es sollte, Im Winter 
1908/1909 ist nur selten und im Winter 1909/1910 ist 
nur an etwa sechs Tagen über Nacht geheizt worden. 
Gewöhnlich hat es genügt, die Heizung um 6 Uhr 
morgens in Betrieb zu setzen. Bei andauernden Kälte- 
perioden mit einer Aufsentemperatur von etwa —5° C. 
und niedriger wurde um 4 Uhr begonnen; im Winter 
1909/1910 geschah dies an etwa 20 Tagen. 


f) Betriebskosten. 


Für die beiden Winterhalbjahre 1908/1909 und 
1909/1910 liegen die Betriebsergebnisse vor. Sie 
sind in Zusammenstellung 21 wiedergegeben. Da die 
Generatorenanlage nicht nur das Gas für die Heizung 
sondern auch das für die Krafterzeugung (eiert, so ist 
von den Gesamtbetriebskosten (Spalte 15) nur ein Teil 


Zusammenstellung 21. 
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, Wi y = 2 2 ~u së, E + 
Anlagekosten ZE won i izitä ee RE ig aa 
E ` u: Briketts Wasser | Elektrizität | Löhne | S x SRI INH: zga oS 
Zeitraum a = Betrag | 2A SS = | Pi SS A SS KH St a 2 2- [2 >]5 SCH a 
| n'A Sas] 5 a | 5 S 2 z | Ge /53°3]138+ EE ESCH 
Gegenstand | Betrag | € s o Z n o 15 N h N halter 3 12 22 e Zë Se £ 
- ii? > W ECKE 
M |% M M t M | cbm | M |KW/Std.| M M M |S |$; |2323 
| ! \ | 
Oktober | Grunderwerb . . 1000| — Me | | | | 
1908 bis | Generatorhaus .| 50.000| 3 1125 | 
31. März | Generatorenanlage | 115 000 | 7,5 6468 
1909 a) Gaserzeugung ` 166 000 at 1593 | a) 4358 | | Ä a) 5400 
Ofenhäuser . .| 5000| 3 150 | | p j | 
Gasluftheizanlage.| 70000| 7,5 | 5250 | | 
Gasrohrletung .' 17000] 5 | 850 | | geschätzt | 
b) Heizung . . 92000 b) 6250 | b) 3220 | 1955 23.069 | 62 500 ' 2500 ; 70.000 | 8750 b) 560 | 1550 | 32 5191| 227 | 59474 
! | 
Oktober Ä Ä | a) 1900 
1909 bis | | | | 
31. März wie oben > | | | | 
’ | 
1910 Briketts | | geschätzt | 
1307 13169 24 000 | 960. 53430 8720 |b) 2582236 | 18265 | 198| 45897 
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der Heizung zur Last zu legen. Als Verteilungsmalsstab 
ist der Kohlenverbrauch einerseits für Hleizzwecke, 
andererseits für Kraftzwecke gewählt (Spalte 17). Die 
Beträge für Abschreibung und Verzinsung der Gene- 
ratoranlage sind ebenfalls zum Teil auf die Krafter- 
zeugung und zum Teil auf die Heizung zu verteilen 
und zwar sind % der Kosten zu Lasten der Heizung 
angenommen. Dies entspricht etwa dem Verhältnis der 
für Kraft- und Heizungszwecke im Jahre vom 1. 10. 09 
bis zum 30. 9. 10 verbrauchten Kohlenmengen und 
ist auch insofern gerechtfertigt, als für die Krafter- 
zeugung wenigstens einer von den vier Generatoren 
nötig ist. 

Ein Vergleich mit anderen lleizungsarten inbezug 
auf die Betriebskosten ist deshalb kaum möglich, weil 
sehr selten diese Kosten wirklich genau aufgeschrieben 
sind, und weil selten ein richtiger Mafsstab für die in 
einem Beobachtungsabschnitt wirklich erzielte Hleiz- 
wirkung gefunden werden kann. 
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schiedene Gröfse zu berücksichtigen, sollen die Kosten 
pro Heiztag und pro 1000 WE des dem Entwurf zu 
Grunde gelegten Gesamtwärmebedarfs gebildet werden. 
Zusammenstellung 22 zeigt cinen Vergleich der beiden 
Anlagen. Verzinsung und Abschreibung der baulichen 
Anlagen sind in beiden Fällen unberücksichtigt geblieben. 
Nach diesem Vergleich würde die Delitzscher Gasluft- 
heizanlage um etwa 13 pCt. wirtschaftlicher sein als die 
Vergleichsanlage. 

Dabei sind die im ersten Winter in der Delitzscher 


Anlage herrschenden und obenerwähnten recht un- 
günstigen Verhältnisse noch nicht berücksichtigt. 
Es ıst ferner von Interesse, festzustellen, welche 


Ausnutzung der in dem Brennstoff steckenden Wärme- 
menge bei der Heizung stattfindet. Zusammenstellung 23 
gibt darüber Aufschluis. 

In Mannheim liegt dabei die Kesselanlage inmitten 
des Gebäudeblocks, sodals die Verluste durch Fern- 
leitung so gering wie möglich ausfallen. 


Zusammenstellung 22. 


1. 2, 3 | 4 | S I ée | a 8. 9. Im 
NEE a EE)  Verziasun ann Sa i 
Zu Grunde | Kosten de: 3,5 pt Yan.| Löhne Kosten Kosten [Gesamtkosten Soreni en 
Anlage gelcgter Zahl der) Brenn- ne und für für = Spalte4 +5 en 
en wo Heiztage | stots en Gehälter | Wasser [Elektrizität] + 6 + 7 + | "sp. 2 x 5p.3 
WE/Std. M M M M M M M 
Delitzsch 1908/1909 | 3500000 | 150 20 390 19 183 5333 2210 8150 55 866 0,106 
Mannheim 4 000 000 95 24 000 21 395 1000 — — 46 395 0,122 
Zusammenstellung 23. 
Zë i cbm Raum- TE Kohlen Verbrauchte Brenn- 
eizungsanlage inhalt EE , l ER stoffwärme pro Heiz- 
in der beheizten Hciztage Menge in  Heizwert WE | Wärmeinhalt tag und cbm beheizten 
Räume kg pro kg Mill. WE Raumes in WE 
Delitzsch Winter 1908/09 221 800 150 1 728 000 4800 8300 250 
Braunkohlen- (259) 
briketts 
Mannheim Winter 1908/09 257640 95 800 000 7000 5600 229 
Zechenkoks | 
Delitzsch Winter 1909/10 . 221 800 150 1109000 4800 9310 160 
(167) 


In No. 13 der Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure vom Jahre 1910 auf S. 501 ff. ist dic Heizung 
(Niederdruckdampf) der Motorenfabrik Benz & Co. ın 
Mannheim-Waldhof, ausgeführt von Gebr. Sulzer, be- 
schrieben. Der Gesamtrauminhalt der beheizten Ge- 
bäude beträgt dort 257640 cbm gegen 221800 cbm in 
Delitzsch. Der berechnete Wärmebedarf ist 4000000 
WE/Std. gegenüber 3500000 bei der hiesigen Anlage. 
Die Form der Gebäude ist ähnlich wie im vorliegenden 


Falle. Die vorgeschriebenen Temperaturen waren: 
Metallbearbeitung . + 12°C. 
Schreinerei und Wagnerei + 18°C. 
Lackiererei und Sattlerei . + 10°C. 


bei — 15° Aufsentemperatur. Die beiden Ausführungen 
dürften also zu einem Vergleich miteinander gecignet 
sein. In dem Artikel sind Betriebsergebnisse für 95 
Heiztage im November 1908 bis Februar 1909 angegeben. 
Es sind in dieser Zeit 929950 kg Koks verbraucht, 
wovon {130 t für Warmwassererzeugung abgehen, sodals 
für die eigentliche Heizung 800t Koks verbraucht wurden, 
von dem in Mannheim 100 kg 3 M kosteten. Der Preis 
der Anlage beträgt 194500 M, worin aber offenbar die 
baulichen Kosten (Kesselhaus) nicht mit einbegriffen 
sind. Um beim Vergleich beider Anlagen die ver- 


Zu bemerken ist noch, dafs die Gasluftheizung im 
ersten Winter 70000 und im zweiten Winter 53430 
K\W'Std. verbraucht hat, entsprechend einem zusätz- 
lichen Brikettverbrauch von 63000 bezw. 47100 ke. 
Die Zahlen der letzten Spalte werden dadurch auf 259 
und 167 erhöht. 


Die Verhältnisse im Winter 1908/1909 sind zwar 
etwas ungünstiger als bei der Mannheimer Anlage, was 
sich aber zum Teil aus den ungünstigen Bcetriebsver- 
hältnissen des ersten Winters erklärt. Wesentlich ist 
der Unterschied nicht. Im Winter 1909/1910 zeigt 
sich eine erhebliche Besserung. 


Die Heizung steht also auch in rein wärmewirt- 
schaftlicher Beziehung anderen gebräuchlichen Systemen 
augenscheinlich nicht nach. 


Die vorstehenden Ausführungen schliefsen sich eng 
an einen amtlichen Bericht über die Delitzscher Heizungs- 
anlage an. Da es sich um eine völlig neuartige Ein- 
richtung handelt, über die noch keine anderweitigen 
Betriebserfahrungen vorliegen, ihre Verwendung jedoch 
infolge des nicht ungünstigen Ergebnisses bei Neubauten 
von Werkstättenanlagen in Frage kommen dürfte, wird 
die Veröffentlichung für weitere Fachkreise von Inter- 
esse sein. 
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Neigungslose Breitflanschträger 


vom Regierungsrat P. Hundsdörfer, Berlin-Dahlem 
(Mit 17 Abbildungen) 


Eisenhochbau und Schiffbau haben seit langer Zeit 
den Wunsch nach Trägerprofilen, die in beiden Haupt- 
achsen gleiche Widerstandsmomente besitzen, um unter 
möglichster Ausnutzung seiner Festigkeitseigenschaften 
den Träger als Druckstab und Säule zu verwenden. 
Für Knickbeanspruchungen kann nur 
das kleinere Moment in Rechnung 
2 gezogen werden (auf die Achse 2 in 
i Abb. 1 bezogen). Es kann zwar bei 
einer bestimmten Steghöhe durch Ver- 
breiterung der Flanschen vergröfsert 
werden; dem setzen aber die für die 
Herstellung der Träger verwendeten 
Mittel ein Ziel. 

Aufserdem verlangen die Eisen- 
konstrukteure Flanschen ohne Neigung, 
um die bisher für Queranschlüsse notwendigen Pafs- 
stücke, schräge Unterlagscheiben, schiefe Nietköpfe 
und ähnliche Aushilfsmittel zu vermeiden. 

Die im Handel erhältlichen Normalträger erfüllen 
beide Bedingungen sehr wenig. Nach den Angaben des 
Stahlwerkverbandes hat der gröfste T-Träger von 55 cm 
Steghöhe nur 20 cm Flanschbreite, und seine beiden 
Widerstandsmomente haben das Verhältnis 10,6, was 
nur eine sehr ungünstige Ausnutzung bei Knickbean- 
spruchung zuläfst. Die Neigung der inneren Flansch- 


lächen beträgt 14 pCt. 

Die nach dem Grey’schen Verfahren hergestellten 
sogenannten breitflanschigen Träger sind etwas günstiger 
gleich 


daran, denn der hohe Träger hat 30 cm 


Flanschbreite und ein Momentenverhältnis von 6,2. 
Bei 1,35fach gröfserem Gewicht und entsprechend 
höherem Preis verhalten sich die kleineren Momente 
beider Träger wie 2,4, d. h. geringe Gewichtsvermehrung 
beim Grey’schen Träger läfst das Moment erheblich 
wachsen. Diese Träger haben auch nur 9 pCt. Flansch- 
neigung. Wir werden sehen, aus welchen Gründen 
man bisher weder die Flansche verbreitern noch ihre 
Neigung verringern konnte. 

Der normale Träger wird im Duo- oder Triowalz- 
werk aus einer auf der Blockstraise roh vorgewalzten 
Bramme in mehreren Stichen durch Streckdruck senk- 
recht zum Steg in die Fertigform gebracht. Abb. 2 
zeigt einen Block- und Fertigduo-, Abb. 3 einen Trio- 
satz. Die Walzen breiten den Block in der Stegrichtung 
und pressen hierbei das Eisen gegen die Kaliber- 


seitenwände. Bei nicht genügender Steigung der Wände 
kann sich der Flansch nicht aus den Kalıberfurchen 
lösen, sondern wird abgerissen. Ferner wächst die 
Umfangsgeschwindigkeit der dieFlanschen bearbeitenden 


Kaliberteile mit ihrer Entfernung von der Walzenachse, 
d.h. die Walzgeschwindigkeit ist an den Flanschkanten 
gröfser wie am Steg. Je breiter der Flansch, desto 
ungleicher verteilt sich die Streckwirkung auf seine 


Abb. 4a. 


Querschnittsteile, bis — je nach der Güte des Materials — 
der Flansch vom Steg abreiflst oder die Flanschkanten 
aufreifsen. 

Diese beiden Mängel lassen für fehlerfreie Träger 
nur die oben angegebenen Höchstmafse für die Flansch- 
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breite (20 cm) und Neigung (14 pCt.) zu. Die Rücksicht- 
nahme auf Gratvermeidung verlangt ineinander greifende 
Kaliberteile (Abb. 2 und 3), die wieder einen neuen 
Fehler bringen. Die Aufsenseite der Flanschen wird 
von schneller laufenden Kaliberteilen bearbeitet als die 
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Die Rombacher Hüttenwerke verfolgten 1906 den 
gleichen Gedanken nicht zur Verbreiterung der Flanschen, 
sondern zur Herabminderung der Flanschenneigung, 
da die Schräglage der Flanschen I, 2, 3, 4 (Abb. 5a) 
das lösen des Trägers von den Arbeitsflächen ge 


Innenseite. Das Trägermaterial wird also im Flansch 
nicht verdichtet, sondern gelockert. Aktiven, d. h. 
senkrecht auf ihren Flächen wirkenden Stauchdruck 
erhalten die Flanschen überhaupt 
nicht. Diese übliche Kalibrierung 
der Walzen verletzt auch die Grund- 
regel zur Erzielung spannungsfreier 
Walzstücke, alle Profilteile gleich- 
zeitig und gleichmäfsig zu strecken. 
Nur bei kleinen Flanschbreiten 
werden sich diese Fehler in zulässigen 
Grenzen bewegen. 

Man hat versucht, spannungs- 
freie Träger mit breiten Flanschen 
in gewöhnlichen Kaliberwalzwerken 
herzustellen. Die Erkenntnis der 
Fehler des alten Verfahrens gab die 
Mittel zu ihrer Beseitigung. Den 
Flanschen mufs aktiver Walzdruck 
unter Verringerung der Geschwin- 
digkeitsdifferenz der zugehörigen 
Kaliberteile gegeben werden. Von 
zwei verschiedenen Seiten sind die 
gleichen Mittel mit verschiedener Wirkung benutzt 
worden. Der Amerikaner Slick verwendete 1905 schräg- 
liegende Stauchkaliber (Abb. 4a), die ein Vorprofil a 
mit schräg aufgebogenen Flanschen 5, 6, 7, 8 immer 
an zwei diagonal gegenüber liegenden Flanschhälften 


stattet, auch wenn die Innenflächen parallel zu den 
Aufsenseiten sind. Die Stauchkaliber sind aber 
geschlossen, eine Verbreiterung der Flanschen ist also 


Abb. 5b. 


nicht beabsichtigt. Durch Druckrollen 5 eines Fertig- 
gerüstes (Abb. 5b) werden die Flanschen gerade gebogen. 

Erwähnt werden mag hier noch ein allerdings 
vergeblicher Versuch von dem Belgier Becheroux, die 


5, 6 oder 7, 8 gleichzeitig strecken, die in aufeinander Abb. 6a. 
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folgenden Kalibern a—f ihre Schräglage wechseln. 
Die jeweilig nicht bearbeiteten Flanschhälften stehen 
senkrecht mit Spielraum in Rillen der Walzen. Die 
Kaliber sind offen und erlauben weite Ausbreitung des 
Flansches. Die letzten Stiche g, A (Abb. 4b) besorgen 
das Aufbiegen der schrägen Flanschen zur Fertig- 
form des in seinen Abmessungen bereits fertigen 
Trägers. 


| 


gleichzeitige Streckung aller Profilteile im Duowalzwerk 
zu erreichen. In einem Block a (Abb. Dal sollte eine 
Rille eingewalzt oder gleich eingegossen werden. Der 
: Block mit den stehenbleibenden Wänden oder Flügeln A 
| wird durch weiteres Walzen in die dem Endprofil 
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entsprechende Form mit zusamımengedrückten Flügeln 
(Abb. 6b) ausgereckt. Nach dem Auseinanderbiegen 
der Flügel wird in einem Richtwalzwerk die Fertigform 
hergestellt. Das Verfahren ist aber undurchführbar. 


Abb. 7. 
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Einen ganz andern Weg zur Verbreiterung der 
Flanschen schlagen die Universalwalzwerke ein, bei 
denen das Kaliber durch mehrere in einer Ebene 
arbeitende Walzen gebildet wird. Sie können ver- 


Abb. 9. 


schiedene Profile in einem Walzensatz strecken und 
dienen meistens nur zur Fertigformung eines in 
Kaliberblockwalzen hergestellten Blockes mit an- 
nähernder T-Form. Schwierigkeiten bereitet bei ihnen 
die Beseitigung des in gröfserem Mafse als bei Duo- 
walzen auftretenden Grates. Da im Blockprofil der Steg 
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stärker als die Flanschen gestreckt wird, so müssen 
zum Ausgleich die Universalwalzen ungleich, d. h. an 
den Flanschen stärker nachgestellt werden. Das ist 
schwer durchzuführen, deshalb verzichtete man anfangs 
auf die Kaliberverengung durch Nachstellung und legte 
eine Anzahl von Universalgerüsten hintereinander. Es 
entstehen so die in Amerika gebräuchlichen kontinuier- 
lichen Walzwerke, die aber den Hauptvorteil des 
Universalgerüstes, Verwendbarkeit für verschiedene 
Profile, aufgeben. Abb. 7 zeigt ein derartiges Gerüst 
und das Uebergreifen der Kaliberteile 29, 30 gegen 
Gratbildung, die aber nicht zu vermeiden sein wird, 
da ein Wechsel der Gratstelle nicht eintritt. Die Folge 
der Kaliber (8 Stück) ist aus Abb. 8 ersichtlich. Zwei 
Walzen erhalten Antrieb, die beiden andern werden 
von ihnen durch Zahnräder mitgenommen. Die Seiten- 
walzen haben an den Aufsenflächen der Flansche 
gleichmäfsigen und mit den Stegwalzen überein- 
stimmenden Gang. Aber die geschlossenen Kaliber, 
deren Teile sich bei den aufeinander folgenden Stichen 
senkrecht zum Steg verengen, können weder breite 
Flanschen entwickeln noch deren Neigung beseitigen. 


Abb. 10. 
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Für breite Flansche müssen — ähnlich wie bei den 
oben angeführten Duowalzen — die Kaliber offen sein. 
Diesen Weg hat der Amerikaner York 1894 einge- 
schlagen. Die Universalwalzen bearbeiten den vor- 
geformten Block nicht an den Flanschkanten. Deren 
Formung besorgen besondere Kantenwalzen A, A, A 
R* (Abb. 9), die paarweise vor und hinter dem Universal- 
gerüst liegen. Es können Träger mit verschiedenen 
Flanschbreiten gewalzt werden, die Neigung der Flansch- 
flächen ıst aber nicht zu beseitigen. 
Brauchbare Erzeugnisse lieferte dieses 
Walzwerk aber erst mit den Verbesserungen 
von Grey. Die Flanschwalzen wurden näm- 
lich bei York nicht angetrieben, sondern der 
von den Stegwalzen gezogene Stab mulfste 
sie drehen und ihren Widerstand überwinden 
(Schleppwalzen).. Wenn auch bei genügender 
Neigung der Flanschen die Stegwalzen ihren 
Druck auf die Flanschen und die Flansch- 
walzen übertragen, so genügt doch die so er- 
zielte Reibung nicht zur sicheren Mitnahme 
der Schleppwalzen. Die Folge ist ein Zurück- 
bleiben der Flanschen gegen den Steg. Lange 
Zungen bilden sich an beiden Trägerenden. 
Die Flanschen bekommen an den Anschlufs- 
stellen zum Steg grofse Spannungen und reifsen 
ab. Grey treibt die Seitenwalzen D deshalb 
an (Abb. 10) und zwar von den Stegwalzen AS, 
A7 aus in dem für gleiche Streckwirkung der 
Querschnittsteile notwendigen Geschwindig- 
keitsverhältnis. Auch stellt er bei der Kaliber- 
' verengung die Stegwalzen langsamer als 
die Flanschwalzen zusammen. Die Stirn- 
flächen der Stegwalzen, welche die Flanschinnenseiten 
bearbeiten, haben kleinere Geschwindigkeit als die 
Mantelflächen, durch die der Steg gestreckt wird. 
Das Material wandert vom Flansch nach den Stellen 
gröfserer Geschwindigkeit, also zum Steg hin und 
wird der Flanschbildung entzogen. Man kann diesem 
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Uebel begegnen, wenn das Verhältnis der Quer- 
schnitte von Steg und Flansch in den einzelnen 
Kalibern konstant gehalten wird. Dies tritt annähernd 
ein, wenn die Anstellwege der Stegwalzen und der 
Flanschwalzen sich wie die Stegstärke zur mittleren 
Flanschdicke des fertigen Profiles verhalten. Um das 

Verbiegen der Träger zu ver- 


hindern, werden die Flansch- 
kantenwalzen als Führungs- 
körper ausgebildet (Abb. 11). 


Nach diesem Verfahren werden 
in Differdingen seit mehreren 
Jahren brauchbare Träger her- 
gestellt, deren 30 cm breite 
Flanschen allerdings dem er- 
sehnten Ideal noch sehr fern sind. 

Seit 1908 versucht Gre 
mit seinem Walzwerk uch 
die Flanschneigung zu beseitigen, indem er den 
Träger durch ein zweites Gerüst gehen läfst, dessen 
Flanschwalzen enger gestellt sind und dessen Steg- 
walzen fast neigungslose Seitenflächen haben. Flanschen 
ohne Neigung können aber nicht erzeugt werden, da 
dann das Lösen des Trägers von den Walzen un- 
möglich wird und auch der Walzenverschleifs aufser- 
ordentlich zunimmt. 


Abb. 12. 
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Diesem Ziel kommt die Maschinenfabrik Sack in 
Düsseldorf näher. Schon 1886 baute Sack ein Walzwerk 
(Abb. 12), das die Flanschen nicht in ihrer natürlichen 
Stellung senkrecht zum Steg, sondern schräg abgebogen 
bearbeitet. Die Stegwalzen A, A übertragen hierbei 
soviel Druck auf die Flanschen, dafs auch ohne einen 
besonderen Antrieb die sichere Mitnahme der Flansch- 
walzen 3, C erfolgt und die übermäfsige Abnutzung 
der Stegwalzen nicht eintritt. Die Kaliber sind ge- 
schlossen, so dafs besonders breite Flansche nicht 
erreicht werden. Zur Gratbeseitigung sind die Walzen 
wechselweise hinterdreht und greifen mit ihren Rändern 
übereinander. Durch Wenden des Blockes in den auf- 
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einander folgenden Stichen wird der Wechsel der 
Gratstelle und schliefslich das völlige Wegwalzen er- 
reicht. Die im Universalgerüst (Abb. 13a) in ihren 
Abmessungen fertiggestellten Profile werden in einem 


Fertigwalzwerk in die Endform gebogen (Abb. 13b). 
Bei diesem Verfahren wirkt in allen Stichen ein 
Streckdruck auf die Innenseite der Flanschen, so dafs 
deren Neigung ganz beseitigt wird. Die Schräglage 


Abb. 14. 


der Flanschen läfst nur kleine Geschwindigkeitsunter- 
schiede der Kaliberteile entstehen. Ein Nachteil ist 
die Verwendung von Schleppwalzen. Damit die ange- 
triebenen Walzen den Block zuerst fassen, müssen sie 
gröfser als die Schlepp- | 
walzen sein. Mit Sack- 
schen Walzen sind keine 
T- und U-Profile zu bear- 
beiten. Das Wenden nach 
jedem Stich verlangt bei 


Abb. 15. 


den grofsen Stablängen 
eine umständliche Ma- 
schinerie. Sie wird über- 


flüssig, wenn man auf die 
unsymmetrische Kaliber- 
ausbildung verzichtet und 
die Gratbeseitigung ohne 
Wenden in mehreren 
hintereinander liegenden 
Gerüsten besorgt, deren 
Kaliber nach Abb. 14 aus- 
ebildet sind. Nach diesem Verfahren werden in der 
ombacher Hütte Träger mit Flanschen ohne Neigung 
gewalzt, deren Breite der Steghöhe entspricht. Die 
beiden Momente verhalten sich etwa 1: 3,4. 
Nach einem in der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ 
November 1910 veröffentlichten Verfahren will Göbel 
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die in den bisher bekannten Walzwerken erreichbaren 
Flanschbreiten neigungsloser Träger dadurch ver- 
gröfsern, dafs er wie Sack schräg abgebogene Flanschen 
in offenen Kalibern bearbeitet und hierbei nicht von 
einer Vorform mit T-Profil ausgeht, sondern einem 


Abb. 16. 


viereckigen Block durch Eintreiben keilförmiger Walzen 
einen kreuzförmigen Querschnitt gibt (Abb. 15), dessen 
Flügel zu Flanschen ausgestreckt werden. Nach ge- 
nügendem Breiten der schrägen Flanschen werden 
ähnlich wie bei Grey die Flanschkanten allein mit einem 
Walzenpaar m, m bearbeitet, welches (Abb. 16) den 
Steg s führt und mit seitlichen schwach zur Flansch- 


kante geneigten Bahnen A das Abbiegen und Einknicken 
der Flansche c verhindert. Der in seinen Abmessungen 
ertig gewalzte Träger wird dann wie bei Sack gerade 
gerichtet. 

Die Gewerkschaft „Deutscher Kaiser“ Hamborn 
versucht parallelflanschige Träger unter Verzicht auf 
gröfsere Flanschbreiten herzustellen. Sie macht wie 
Sack Gebrauch von dem Vor- 
teil der Flanschenbearbeitung 
in Schräglage, bearbeitet sie 
aber ähnlich wie die Rom- 
bacher Hütte in gewöhnlichen 
Kaliberwalzen mit dem Unter- 
schiede, dafs ihre Innen- 
flächen noch geneigt sind. 
Der Schlufsstich in einem 
Universalwalzwerk (Abb. 17) 
beseitigt beim Richten die 
Neigung. Es erscheint jeden- 
falls vorteilhafter, hierfür das 
Verfahren von Rombach zu be- 
nutzen, so lange die Flanschen 
noch schräg liegen, da sonst 
beim Richten Scherkräfte auf- 
treten, welche die Flanschen 
vom Steg abreifsen wollen. 

Zu praktischen Ergebnissen haben bisher nur die 
Herstellungsverfahren von Grey, Sack und der Rom- 
bacher Hütte geführt. Theoretisch am einwandfreiesten 
ist das Verfahren von Göbel, dessen Durchführbarkeit 
aber noch nicht durch Versuche erprobt ist. Jedenfalls 
ist zu erwarten, dafs die Universalwalzwerke die von 
den Eisenkonstrukteuren sehnsüchtig erwarteten Profile 
herstellen werden. 


Abb. 17. 


Werkstattkosten und -hilfskräfte für die Ausbesserung der Lokomotiven 
und Wagen bei einer amerikanischen Eisenbahnverwaltung 


vom Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 


Die meisten amerikanischen Eisenbahnverwaltungen 
teilen die an den Betriebsmitteln auszuführenden Ar- 
beiten je nach dem Umfange und den Kosten in eine 
Anzahl Klassen ein. 


a) Einteilung bei Lokomotiven. 


Bei der Pennsylvania-Bahn bestehen die folgen- 
den 6 Klassen für Lokomotiv-Reparaturen. Es sind 
nachstehend nur je einige der wichtigsten Arbeiten an- 
gegeben. 

Klasse 1. Erneuerung des ganzen Kessels. 
„ 2. Erneuerung der Feuerbüchse, neue Steh- 
bolzen und Abdrehen der Radreifen. 


„ : 3. Allgemeine Reparatur, Erneuerung sämt- 
licher Heizrohre, Abdrehen der Radreifen 
usw. 

„ 4. Erneuerung sämtlicher Heizrohre. 

„ Aa Erneuerung nur eines Teiles der Heizrohre 
und Abdrehen der Radreifen. 

„ 5. Abdrehen der Reifen. 

„ 9a. Kleinere Arbeiten unter 42 M. 

„ 6. Ausbesserungsarbeiten infolge von Unfällen. 


Arbeiten unter 42 M. fallen mit unter den Loko- 
motivschuppendienst und werden nicht besonders klassi- 
fiziert. 

Die Baltimore- und Ohio.Bahn hat folgendes 
Einteilungsschema: 

Gruppe I. Nicht durch Unfälle entstandene 
gröfsere Ausbesserungen, sogen. Classified 
Repairs, (d. h. nach dem Umfang der Aus- 
besserung eingeteilt). 

Klasse 1. Vollständige Erneuerung des Kessels 
oder der Feuerbüchse, Erneuerung oder Abdrehen der 
Treibradreifen. 

Herausnahme sämtlicher Heizrohre und Treibachsen, 
allgemeine Ausbesserungen oder Erneuerungen am 


t 


Kessel, der Feuerbüchse, den Zylindern, Dampfrohren, 
Rahmen, Triebwerk, Luftbremse, Tender usw., sowie 
Neulackieren. 

Klasse 2. Zwei halbe Seitenbleche der Feuerbüchse 
erneuert, ein oder mehrere vollständig neue Bleche der 
Feuerbüchse, oder ein Paar neue Zylinder; ein Satz 
Treibradreifen erneuert oder abgedreht, neue Heizrohre, 
Herausnehmen der Treibachsen, allgemeine Aus- 
besserungen oder Erneuerungen am Kessel, der Feuer- 
büchse, den Zylindern, Dampfrohren, Rahmen, Trieb- 
werk, Luftbremse usw., sowie Neulackieren. 

Klasse 3. Teile der Feuerbüchsbleche erneuert 
oder die Feuerbüchse geflickt. Dann weiter wie unter 
Klasse 2. 

Klasse 4 F. T.*) Erneuerung oder Abdrehen der 
Treibradreifen. Herausnahme sämtlicher Heizrohre. 
Kleinere Erneuerungen und Ausbesserungen an dem 
Kessel, der Feuerbüchse, den Zylindern, den Rahmen, 
Triebwerk, der Luftbremse, dem Tender, sowie Neu- 
lackieren. 

Klasse 4F. Herausnahme der Heizrohre. Kleinere 
Ausbesserungen und Erneuerungen an dem Kessel usw., 
einschliefslich Neulackierungen, wie unter 4 T. 

Klasse 4 T. Treibradreifen erneuert oder ab- 
gedreht. Kleinere Ausbesserungen und Erneuerungen 
an dem Kessel usw., einschliefslich Neulackieren, wie 
unter 4 F. T. 


Gruppe II. Durch Unfälle entstandene so- 
wie kleinere Ausbesserungen (Unclassified 
repairs). 


Klasse 4A. Alle durch Unfälle entstandene Aus- 
besserungen und Erneuerungen an dem Kessel, der 
Feuerbüchse usw., wenn der Arbeitslohn mehr als 


*) Anfangsbuchstaben von Fuels (Heizrohre) und Tyres (Rad 
reifen). 
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420 M. ausmacht und die Ausbesserungen nicht klassi- 


fiziert werden können. - 
Klasse 4 B. Alle Treibachsen wieder Kanes 
untergebracht bei einem oder mehr gebrochenen Haupt- 


rahmen, wenn der Arbeitslohn 420 M. oder mehr be- 
trägt und die Ausbesserungen nicht klassifiziert werden 
können. Diese Klassifikation findet keine Anwendung 
bei Ausbesserungen infolge Unfall. 

Klasse R.R. (Running Repairs.) Laufende Aus- 
besserungen, bei 105 M. oder mehr Arbeitslohn und 
bei 24 stündiger oder längerer Aufserdienstsetzung der 
Lokomotiven für die Auswechslung von Heizrohren, 
für weniger als einen vollen Satz Treibradreifen zu 
erneuern oder abzudrehen und kleinere Ausbesserungen 
am Kessel, dem Triebwerk und Tender, um die Loko- 
motiven betriebsfähig zu halten. 

Klasse D.R. (Dispatching Repairs.) Kleine Be- 
triebsausbesserungen. Alle durch Vorstehendes nicht 
getroffenen Ausbesserungen, die am Ende jeder Fahrt 
nötig sind, um die Lokomotiven in gutem Zustande so- 
wie wirksamen und wirtschaftlichen Dienst zu halten. 


Allgemein gelten folgende Buchstaben - Bezeich- 
nungen, die der Klassenzahl beigesetzt werden, wie 
vorstehend bereits geschehen: 

„A“ („Accident“) bei allen infolge Unfall auszu- 
tührenden Ausbesserungen. 

„S“ („Simple“) bei Umänderung der Verbund- in 
Zwillingszylinderanordnung. 

„F“ („Fuel“) Erneuerung aller Heizrohre. 

„B“ („Broken“) bei Rahmenbrüchen, die die Heraus- 
nahme der Treibachsen nötig machen. 

Die Lokomotiven sollen durchschnittlich mindestens 
zurücklegen können 

nach Ausbesserungen der Klassen 1, 2, 3, 
mindestens 64400 km 
nach Ausbesserungen der Klassen 4 
mindestens 32200 km 
oder im Gesamtmittel mindestens . 48 300 km 
nach jeder unter I genannten ÄAusbesserung. 


b) Einteilung bei Wagen. 


Für die Wagen gelten bei der B. & O. ähnliche 
Einteilungen. Hiernach gehören in: 


Klasse I. Allgemeine Ausbesserungen ınnen und 
aufsen der Dächer, Vorbauten, Plattformen, Drehgestelle, 
Polster, der kleinen Eisenteile und der Beleuchtung, Ab- 
brennen, Streichen, Lackieren des Aeufseren und der 
Holzteile, Erneuern alter Holzteile und Herstellung des 
Innern. 

Klasse 2. Wie vorher, jedoch Neustreichen ohne 
Abbrennen der alten Farbe, neue Schrift oder Ver- 
zierung und Neulackieren aufsen, Abkratzen, wenn 
nötig, und Neulackieren aller Teile innen. 

Klasse 3. Allgemeine Ausbesserungen wie unter 1, 
aufsen jedoch anstatt Abbrennen nur reinigen, aus- 
bessern und neu lackieren. Innen, wenn nötig, abkratzen, 
erneuern und lackieren. 

Klasse 4. Kleine Ausbesserungen und Um- 
änderungen an Wagen, wenn weniger als 10 Monate 
nach aus Anlafs eines Unfalles vorgenommenen Aus- 
besserungen der Klassen 1, 2 und 3 vergangen sind. 
Reinigung aufsen ohne streichen und lackieren und Er- 
neuerungen innen. 

Diese Kiassifikation kommt nur bei mehr als 210 M. 
Arbeitslohn zur Anwendung. 

Klasse R.R. (Running Repairs). Laufende Aus- 
besserungen, Allgemeines Zurechtmachen, Arbeiten an 
Kupplungen, Rädern, Achsbüchsen usw., wenn der 
Arbeitslohn unter 210 M. bleibt. 

Nach Ausbesserung der Klassen 1, 2 oder 3 soll 
der Wagen mindestens 12 Monate betriebsfähig sein. 
Bei Ausbesserungen infolge Unfalles wird der Buch- 
stabe A (accident) der Klassennummer vorgesetzt. 


Ausbesserungskosten für Lokomotiven. 


Die nachstehenden Angaben beziehen sich auf die 
Hauptwerkstatt M. C. einer grolsen nordamerikaniıschen 
Eisenbahnverwaltung. Es stehen mir nur die Gesamt- 
angaben zur Verfügung, wobei leider keine Trennung 
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der Kosten nach den einzelnen Reparaturklassen erfolgt 
ist. Es sind in der Zeit vom 1. Juli 1908 bis 30. No- 
vember 1908 insgesamt 117 Lokomotiven und Tender 
ausgebessert worden. Die Verteilung der Anzahl auf 
die einzelnen Klassen, deren Bedeutung sich mit dem 
zuvorgegebenen deckt, stellte sich wie folgt: 


Tabelle 1. 


Anzahl der ausgebesserten Lokomotiven und 
Tender in der Hauptwerkstatt M.C. 1908. 


Maut Klasse | Klasse | Klasse | Klasse EN 
I II III IV g 

Juli 1908 2 — 9 — 11 
August 6 | 11 2 20 
September 5 4 14 l 24 
Oktober 9 9 14 1 33 
November 7 4 17 1 29 

| | | | Sa. 117 


Die für die Ausbesserung dieser Lokomotiven und 
Tender in den fünf Monaten insgesamt gezahlten Be- 
träge gehen aus der folgenden Zusammenstellung 
hervor. | 

Tabelle 2. 


Kosten für die Ausbesserung der in Tabelle 1 
aufgeführten Lokomotiven und Tender. 


Arbeitslöhne 
und Material- 


Hohi Arbeitslöhne Materialkosten e 
zusammen 
M M M 
Juli 1908 15 581,02 76 317,99 151 899,01 
August 106 424,89 96 971,28 203 396,17 
September 134 177,69 115 728,40 249 906,09 
Oktober 187 599,17 147 518,95 335 118,12 
November 188 720,78 163 196,08 351 916,86 
Sa. | 692 503,55 | 599 732,70 I 292 236,25 


Hiernach haben die Ausbesserungskosten für eine 
einzelne Lokomotive (einschl. Tender) im Gesamtmittel 
betragen 1 292 236,25 : 117 = 11 044,75 M. Hiervon 
entfallen auf Löhne 5918,83 M = 53,6 pCt. und auf 
Materialkosten 5125,92 M = 46,4 pCt. In den ver- 
schiedenen Monaten stellen sich die Mittelwerte wie folgt: 


Tabelle 3. 


Mittlere Kosten für die Ausbesserung je einer 
Lokomotive nebst Tender in M.C. 


In Mark 


In Prozenten 

Arbeitslohne 8 © | = F | e 
bag Arbeits- Material- | u. Material- EE: | o z Zu- 

löhne kosten kosten wë | Z = | sammen 
zusammen | 

Juli 1908 | 6871,01 6937,99 13 809,00 | 49,8 | 50,2 | 100 
August 5 321,25 | 4 848,56 10 169,81 | 52,4 | 47,6 100 
September | 5590,74 | 4822,02 10412,6 | 53,7 | 46,3 100 
Oktober 5684,82 4467,24 10 155,09 | 56,0 , 44,0 | 100 
November 6 507,61 1302745 12.135,00 | 53,6 46,4 100 


Es überwiegt also der Anteil für Löhne bedeutend 
den Anteil für Material. ; 


Ausbesserungskosten für Personenwagen. 


Ein Beispiel der Ausbesserungskosten für Personen- 
wagen bei amerikanischen Eisenbahnverwaltungen mögen 
die nachstehenden Angaben aus derselben Hauptwerk- 
statt M. C. bilden. Sie umfassen die Zeit vom 1. August 
1908 bis 31. Oktober 1908. 
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Aus den Zahlenangaben ersieht man u. a, wie 
auiserordentlich niedrig der Anteil der Räderwerkstatt 
an den Reparaturkosten ist. Dies hat seinen Grund 
darin, dafs die neuen Räder unter den Personenwagen 
nicht abgedreht werden, sondern gleich so, wie sie 
von dem Lieferanten kommen, auf die Achsen geprefst 
werden.) Die sog. Walzräder (z. B. der Schoen Steel 
Wheel Works in Pittsburg-Mac Kees Rock) sind un- 
gemein verbreitet. Es sind geprefste Scheibenräder, 
die zum Schlufs nur noch etwa zwei Minuten lang über- 
gewalzt sind. Radscheiben und Reifen bestehen aus 
einem Stück. 

Unter leichteren Personenwagen findet man nicht 
selten auch noch gufseiserne Räder. 


Tabelle 4. 


Zusammenstellung der Wiederherstellungs- 
kosten für Personenwagen in der Hauptwerk- 
statt zu M. C. mit Angabe der Verteilung der 
Arbeitslöhne auf die verschiedenen Werkstatt- 


abteilungen. 
Werkstättäbtellune August 1908| September | Oktober 
M. Ip M. IP M. jPf. 
Klasse 1. 

I. Radsatzwerkstatt 66 — 
II. Schmiede . . 259 | 80 
Ill. Dreherei und Schlosserei f 999 80 
IV. Klempnerei 460 — 
V. Schreinerei 617; — 
VI. Wagenwerkstatt 4 820) — 


. Polsterei 
. Anstreicherei u. Lackisrerei 


Arbeitslohn zusammen . 8819 !601 22 321 !80! 11 216160 
Materialkosten | — ] 12 100 — 
Verschiedenes - 


Klasse 11 
l. Radsatzwerkstatt 38:40 38140 
II. Schmiede . 245:80| 239|60 
III. Dreherei und Schlosserei . 790 | — 584 | — 
IV. Klempnerei 410, — 342| — 
V. Schreinerei 420 ,80 
VI. Wagenwerkstatt. 3 600 | — 
. Polsterei 782 — 


. Anstreicherei u. Kate 


Arbeitslohn zusammen. 
Materialkosten 
Verschiedenes 


EE TIET 10 482| 80 | 17 026 | 20 


Klasse Ill. 
I. Radsatzwerkstatt 59140 
Il. Schmiede . ; . 613! — 
II. Dreherei und Schlosserei £ 1153| — 
IV. Klempnerei 1 008 | — 


V. Schreinerei 

VI. Wagenwerkstatt . 

. Polsterei 

. Anstreicherei u. Lackierer; 


Arbeitslohn zusammen . 
Materialkosten 
Verschiedenes 


1. Radsatzwerkstatt 


II. Schmiede . i ONE 
III. Dreherei und Schlosserei j 192 50 
IV. Klempnerei 54 130 
V. Schreinerei 62:10 
VI. Wagenwerkstatt. | 105 | — 
VII. Polsterei 89; 50 


. Anstreicherei u. L dckiererei 


1382 | 10] 969 90! 191540 
1940 —| 1055 —| 1540, — 


145 1 — 96 60| 177, — 
3467|10| 2 121 sol 3632 40 


Arbeitslohn zusammen . 
Materialkosten 
Verschiedenes 


Gesamtausbesserungskosten 

*) Nur die Pullmann-Gesellschaft dreht für ihre eigenen Wagen 
auch die neuen Walzräder ab, um cin genaues Profil und ruhigeren 
Lauf der Fahrzeuge zu erzielen. Bei auf Bestellung angefertigten 


Warun der Posten „Verschiedenes“ getrennt ge- 
führt wird, habe ich nicht ermitteln können. Es wurde 
nur gesagt, dafs hierunter u. a. Ausgaben für Wasser- 
und Dampfleitungen verrechnet werden. Möglicherweise 
handelt es sich da um Leistungen zu Lasten Dritter. 
Bei der Geringfügigkeit der auf diesen Posten ent- 
fallenden Beträge sind sie im folgenden zu annähernd 
gleichen Teilen den Lohn- und Materialkosten hinzu- 
gerechnet worden (Tabelle 5). Hierdurch erklären sich 
die Abweichungen gegenüber der vorigen Zusammen- 
stellung. 

Es sind hiernach in den drei Monaten 108 Personen- 
wagen wieder hergestellt. Die Kosten haben hierfür 
betragen 

an Arbeitslohn 

471 681,5 + 42 7145,20 + 41 839,6 = 132 266,30 M 
und für Material 

46 233,— + 38954,7 + 37930 = 123 117,70 „ 


255 384,— M. 


Im Vierteljahrsdurchschnitt hat also die Wieder- 
herstellung eines Personenwagens gekostet 


an Arbeitslohn 132 266,30 : 108 = 1224,69 M 
an Material 123 117,70 : 108 — 1139,98 „ 


Im Gesamtmittel 2364,67 M. 


Man sieht, dafs die Kosten für die durchschnittliche 
Wiederherstellung je eines Personenwagens in den ein- 


zelnen Monaten sehr schwanken, zwischen 2608,73 M 
und 2045,37 M. 


Etwas höher stellt sich dieser Wert bei der Zu- 
grundelegung eines gröfseren Zeitraumes. In einem 
mir vorliegenden Rechnungsabschlufs derselben Werk- 
statt sind aus den Ausgaben für 7 Monate (vom 1. April 
bis 31. Oktober 1908) diejenigen für die Wiederher- 
stellung je eines Personenwagens aufgewendeten Durch- 
schnittskosten wie folgt ermittelt worden. 


Für Arbeitslohn 1207,50 M = 49,8 pCt. 


Material 1095,43 „ = 452 „ 
Verschiedenes 122,57 „ = 50 , 
2425,50 M. 100,0 pCt. 


Es ist von Interesse, festzustellen, wie stark an den 
Arbeitslöhnen die einzelnen Werkstattabteilungen be- 
teiligt sind. 

Tabelle 6. 


Anteil (in Prozent) der einzelnen Werkstatt- 
abteilungen an den Gesamtarbeitslöhnen für die 


Wiederherstellung von Personenwagen im 
September 1908 — M. C. 
No. Werkstattabteilung Kl. 1. | Kl. 2. | KL 3. | KI. 4. ee 
mittel 
I. | Radsatzwerkstatt 0,3 0,7 0,1 0,2 
II. | Schmiede 2,4 4,7 2,2 2,8 
II. | Dreherei und 
Schlosserei . 5,8 15,2 6,0 1,4 
IV. | Klempnerei 2,1 9,0 3,7 4,9 
V. | Schreinerei 6,3 4,6 6,5 5,1 
WILL | Wagenwerkstatt . 44,9 | 44,5 | 51,2 45,4 
VII. | Polsterei 11,0 6,1 6,6 12,9 
VII. | Anstreicherei und 
Lackiererei . 26,6 15,2 | 23,7 20,7 


| | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 


Auffallend erscheint hier der hohe Prozentsatz für 
die Anstreicherei und, im Verhältnis zu den übrigen 
Abteilungen, auch für die Klempnerei (Tin shop). An- 
scheinend sind hier zur Klempnerei auch Arbeiten wie 
Lagerausgiefsen, Kupferschmiedesachen und dergl. 
EEN 
Wagen wird das Abdrehen auch in den Pullmann-Werken meist 
unterlassen, weil sich die Eisenbahnverwaltungen weigern, die Mehr- 
kosten dafür zu zahlen. 


(1. Februar 1912) GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 831] 57 


Tabelle 5. 


Arbeitslöhne und Materialkosten der verschiedenen Reparaturklassen im Verhältnis zu der 
Anzahl der ausgebesserten Personenwagen (M.C.). 


Arbeits: Material- eer See Anzahl | Im Mittel für jeden ausgebesserten Wagen 
August 1908 lohn kosten kosten CeT ausge: M 
| zusammen besserten 

M M M Wagen Lohn Material insgesamt 

Klasse | 19 799,60 20 980, — 40 7719,60 12 1 649,97 1148,33 ` 3 398,30 

w A 4 575,40 3931, — 8 112,40 4 1 143,85 884,25 | 2 028,10 

a > 21 852,40 19 703,-— 41 555,40 18 1214,02 , 1094,61 2 308,63 

„4 1 454,10 2 013,— 3467,10 2 127,05 Ä 1 006,50 | 1 733,55 

zus. für August) 47681,50 46 233, — 93914,50 | 36 | 132448 ` 1284,25 2 608,73 
Septemb. 1908 

Klasse I 23 431,80 22 690, — 46 121,80 15 1 562,12 1 512,66 3074,18 

e, 5 402,40 5 080,40 10 482,80 4 1 350,60 1270,10 ` 2 620,70 

„98 12 892,80 10 081,— 22 973,80 12 1 074,40 840,08 1 914,48 

„n 4 1 018,20 1 103,30 2 121,50 2 509,10 551,65 1 060,75 

zus. für Sept. | 42 745,20 38 954,70 81 699,90 | 3 | 120531 | 11804 2415,5 
Oktober 1908 

Klasse | 11 713,60 12 597, — 24 310,60 9 1 301,51 1 399,66 2 701,17 

p 2 8 741,70 8 284,50 17 026,20 8 1 092,71 1035,56 2 128,27 

ý 19 380,40 15 420, — 34 800,40 1 020,02 811,58 | 1831,60 

2 003,90 1 628,50 3 632,40 667,96 542,63 1 210,60 


zus. für Okt.] 41 839,60 37 930, — 19 769,60 1 072,31 


972,56 


2 045,37 


Auf die gesamten Ausbesserungskosten bezogen, 
stellen sich die Lohnanteile der einzelnen Werkstätten | 
wie folgt. | 

Tabelle 7. | 

Anteil (in Prozent) der Löhne in den einzelnen 

Werkstattabteilungen an den Gesamtausbes- | 

serungskosten der Personenwagen (M. C.) — 
September 1908. 


Die Materialkosten ergeben sich dann wie folgt: 


Tabelle 8. 


| Anteil (in Prozent) der Materialkosten an den 
Gesamtausbesserungskosten der Personen- 
wagen (M. C.) — September 1908. 


Werkstatt- 
abteilung 


Im Gesamt- 


mittel 


No. 


mittel 


L| Radsatzwerkstatt 0,14 0,36 0,04 — 0,14 , 

IL Í Schmiede . 1,2 2,32 1,13 0,91 1,39 Anteil in pCt. | 51,46 51,2 46,52 54,41 50,64 

UI Dreherei und 

Schlosserei 2,8 7,52 3,22 1,21 3,69 

IV. Klempnerei 1,3 4,48 1,99 1,86 | 2,41 | , 

V.| Schreinerei 3,3 2,35 3,46 2,48 | 2,89 Aus den Mittelwerten in Tabelle 7 und 8 (49,35 
VI.| Wagenwerkstatt | 21,7 22,15 | 27,40 18,60 und 50,64 pCt.) ersieht man, dafs im September 1908 in 
VII. | Polsterei . 5,3 3,05 3,54 12,75 | 6,16 der Werkstatt Mount Clare von den gesamten Wieder- 
VIIL Anstreicherei und 


herstellungskosten der Personenwagen die eine Hälfte 


Lackiererei auf Arbeitslöhne und die andere Hälfte auf Materialien 


AnteilderLöhne || 48,54 49,80 | 53,48 45,59 | 49,35 entfiel. 
an den Gesamt- {| 22 2918 5212| ı2261,8|_ 969,9 | (Schlufs folgt.) 
ausgaben 46 121,8| 10482| 22973,8| 2121,5 | 


Verschiedenes 


Industrie und Kolonial-Technik. Die kritische Lage der gewendet. Die Arbeiten des Komitees und seiner Kom- 


Rohstoffversorgung und die Aussicht auf neue sichere Ab- 
satzgebiete in unseren Kolonien haben in letzter Zeit zu 
einem Zusammenschlufs verschiedener Industriegruppen mit 
dem Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee geführt. So gewähren 
die Textil- und Kautschukindustrie, die Nahrungsmittel- und 
Chemische Industrie, die Leder- und Gerbstoffindustrie, die 
Oel- und Fettindustrie dem Komitee zum Tel jährliche Bei- 
hilfen, die einem bestimmten Prozentsatz des Jahresbeitrages 
zu ihren Berufsgenossenschaften entsprechen. In den Jahren 
1896/1910 hat das Komitee über 3 Millionen Mark für die 
Schaffung der Grundlagen unserer Kolonialwirtschaft auf- 


missionen, die sich aus kolonialen und heimischen Interessenten 
und Fachgelehrten zusammensetzen, werden vom Reichs- 
Kolonialamt und vom Reichsamt des Innern im weitesten 
Mafse gefördert. Die gemeinsame Arbeit des Kolonialamts 
und des Komitees im Baumwollversuchswesen ist vertrags- 
mäfsig festgelegt. Von der bisherigen Tätigkeit des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees auf technischem Gebiete ist er- 
wähnenswert: 

Trassierung der ersten Deutsch-Westafrikanischen Innen- 
landbahn (Lome-Palime) im Jahre 1901; wirtschaftliche Er- 
kundung der jetzt im Bau begriffenen Östafrikanischen 


58 [No. 831] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Februar 1912] 


Zentral- und Nordbahn und einer Südbahn in Deutsch-Ost- 
afrika 1904—1906; Ausrüstung der ersten Bohrkolonne für 
Südwestafrika 1901, Hinaussendung des ersten Dampfpfluges 
nach dem tropischen Afrika 1906, wassertechnische Vor- 
arbeiten in der Mkattasteppe und im Süden des Viktoria- 
sees 1909/10, sowie — in Wechselwirkung mit dem Kolonial- 
betrieb — Einführung neuer Maschinen-Industriezweige, wie 
Baumwoll- und Oelfrucht-Erntebereitungsmaschinen in 
Deutschland im Jahre 1909. 

Mit der jetzt rascheren Entwicklung unserer Kolonien 
durch den Eisenbahnbau erscheint es zeitgemäfs, eine plan- 
mäfsige Organisation für technische Vorarbeiten in den 
Kolonien zu schaften, Zu diesem Zweck und zur Vor- 
bereitung eines Zusammenschlusses der Metall- und Maschinen- 
industrie mit dem Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee hat 
letzteres 1910 die Kolonial-Technische Kommission’) ein- 
gesetzt. Es ist in Aussicht genommen, diese Kommission 
durch Herren aus der Metall- und Maschinenindustrie zu er- 
gänzen. 

Die bisher gepflogenen Verhandlungen der Kommission 
betrafen u. a. Eisenbahn-, Hafen- und Wasserbau, Bergbau, 
Kolonial-Maschinenbau, chemisch-technische Probleme, die 
drahtlose Telegraphie und die Vorbereitung des Flugwesens 
in den Kolonien. Die Berichte stehen den industriellen Ver- 
bänden frei zur Verfügung. 

Falls die deutsche Metall- und Maschinenindustrie analog 
der eingangs erwähnten Industriegruppen auf längere Frist 
bestimmte Mittel aussetzen würde, sind von der Kolonial- 
Technischen Kommisson für das Jahr 1912 u. a. folgende 
Mafsnahmen in Aussicht genommen: Anstellung eines 
Ingenieurs zunächst für Deutsch-ÖOstafrika mit einem Stabe 
von Maschinenbau- und Wasserbau-Technikern, Vorarbeiten 
auf dem Gebiete des Kolonial-Maschinenbaus, Ausprobe von 
deutschen und fremdländischen Maschinen an Ort und Stelle 
in den Kolonien, wassertechnische Vorarbeiten am Ruvu 
und im Qucellgebiet des Pangani, in Deutsch-OÖstafrika, Aus- 
bau und Betrieb der Ständigen Maschinen- und Geräte-Aus- 
stellung in Daressalem, sowie technischer Pionier- und Muster- 
anlagen in den Kolonien. Bei einer entsprechenden Be- 
teiligung der Metall- und Maschinenindustrie besteht die 
Aussicht, dafs auch die Reichsregierung den gemeinnützigen 
Vorarbeiten der Kolonial-Technischen Kommission eine nam- 
hafte finanzielle Unterstützung gewähren wird. 


Gesetz, betreffend den Ausbau der deutschen Wasser- 
strafsen und die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vom 
24. Dezember 1911. Im Reichs-Gesectzblatt Seite 1137, Jahr- 
gang 1911, ist das Gesetz veröffentlicht, das eine Aenderung 
des Artikels 54 der Reichsverfassung notwendig gemacht 
hat. Im Artikel 54 der Reichsverfassung wird der Abs. 3 
Satz 2 gestrichen. Anstatt des Abs. 4 werden folgende Ab- 
sätze eingerückt: 

„Auf natürlichen Wasserstrafsen dürfen Abgaben nur 
für solche Anstalten (Werke und Einrichtungen) erhoben 
werden, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind. 
Sie dürfen bei staatlichen und kommunalen Anstalten die 
zur Herstellung und Unterhaltung erforderlichen Kosten 
nicht übersteigen. Die Herstellungs- und Unterhaltungs- 
kosten für Anstalten, die nicht nur zur Erleichterung des 
Verkehrs sondern auch zur Förderung anderer Zwecke 
und Interessen bestimmt sind, dürfen nur zu einem ver- 
hältnismäfsigen Anteil durch Schiffahrtsabgaben aufgebracht 
werden. Als Kosten der Herstellung gelten die Zinsen 
und Tilgungsbeträge für die aufgewendeten Kapitalien. 

Die Vorschriften des Abs. 4 finden auch Anwendung 
auf die Abgaben, die für künstliche Wasserstrafsen und für 
Anstalten an solchen sowie in Häfen erhoben werden. 

Der Bemessung von Befahrungsabgaben können im 
Bereiche der Binnenschiffahrt die Gesamtkosten für eine 
Wasserstrafse, ein Stromgebiet oder ein \Wasserstrafsen- 
netz zu Grunde gelegt werden. 


*) Vergl. Annalen 1911, Bd. 68 S. 218. 
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Auf die Flöfserei finden diese Bestimmungen insoweit 
Anwendung, als sie auf schiffbaren Wasserstrafsen be- 
trieben wird.“ 

Näheres über die Einzelheiten ergibt sich aus dem Ge- 
setze selbst. —a— 

Ausbildung von Ingenieuren im höheren Verwaltungs- 
dienst. Der Verein deutscher Ingenieure hat an die Ober- 
bürgermeister und Bürgermeister aller gröfseren und mittleren 
deutschen Städte das Ersuchen gerichtet, Absolventen der 
Technischen Hochschulen, die sich der Verwaltung widmen 
wollen, Gelegenheit zur praktischen Ausbildung in den ver- 
schiedenen Zweigen der ihnen unterstellten Verwaltungen 
zu geben. 

Für diese Ausbildung hat der Verein Leitsätze aufgestellt, 
aus denen folgendes hervorgehoben sei: Für die Ausbildung 
kommen nur Diplom-Ingenieure in Betracht, die bereits 
während ihrer Studienzeit verwaltungswissenschaftliche, 
insbesondere rechts-, wirtschafts- und sozialwissenschaftliche 
Studien getrieben haben. Die Ausbildung soll alle Gebiete 
des kommunalen Verwaltungswesens umfassen und sich 
nicht nur auf die technischen Verwaltungszweige erstrecken. 
Die auszubildenden Diplom-Ingenieure sollen sich in den 
Verwaltungsstellen, denen sie zur Beschäftigung überwiesen 
werden, möglichst selbständig betätigen, die Ausbildungszeit, 
in der sie vorwiegend rezeptiv tätig sind, ist also tunlichst 
einzuschränken. Es ist erwünscht, dafs den Auszubildenden 
Referate aus dem Gebiete der Verwaltungsstelle, der sie 
jeweils zur Beschäftigung überwiesen sind, übertragen 
werden. Die Dauer der Ausbildung wird mindestens die 
Zeit eines geschlossenen Etatsjahres betragen müssen. Die 
Ausbildung soll ohne Verbindlichkeit für spätere Anstellung 
oder Beschäftigung und in der Regel unentgeltlich erfolgen. 


Verein beratender Ingenieure e. V. Der Verein beratender 
Ingenieure für Elektrotechnik e V. hielt am 20. und 21. No- 
vember 1911 seine 8. Generalversammlung in Berlin ab. Das 
wichtigste Ergebnis der Beschlüsse ist die Ausdehnung des 
Vereinszweckes auf alle Gebiete der Technik. Im Gegen- 
satz zu früher wird also der Verein nunmehr nicht nur aus- 
schliefslich beratende Ingenieure für Elektrotechnik, sondern 
auch beratende Ingenieure für Maschinenbau, Hochbau, Tiet- 
bau, Schiflsbau, Bergwerks- und Hüttenwesen, Landeskultur 
usw., kurz, Ingenieure aller Zweige der Technik, soweit 
diese völlig unabhängig von Fabrikanten und Lieferanten 
sind, aufnehmen. Der Verein, welcher auf Grund dieses 
Beschlusses auch seinen Namen ändern mufste und sich jetzt 
„verein beratender Ingenieure e. V.“ nennen wird, hofft 
jetzt mehr als früher in der Lage zu sein, die Interessen 
der unabhängigen Ingenieure, die sich in Deutschland im 
Gegensatz zu den Vertretungen und Lieferungsgeschäfte 
übernehmenden „Zivilingenieuren“ „beratende Ingenieure“ 
nennen, ìn der Oeflentlichkeit wirksam vertreten zu können. 
Die Geschäftsstelle des Vereins befindet sich in Berlin- 
Schöneberg, Vorbergstr. 6, Fernsprecher Amt Lützow 7163. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Senatspräsidenten im Reichs-Versiche- 
rungsamt der Senatsvorsitzende im Reichs-Versicherungsamt 
Geh. Regierungsrat Dr.-Ing. Konrad Hartmann, unter Be- 
lassung des ihm verliehenen Charaktersals Geh. Regierungsrat; 

zum Geh. Oberbaurat mit dem Range der Räte zweiter 
Klasse der Geh. Baurat und Vortragende Rat im Reichs- 
Marineamt Bürkner; 

zum ständigen Mitarbeiter beim Kaiserl. Patentamt der 
Dt, Ana, Dr. Arthur Wetzlich; 

zum Postbauinspektor der Regierungsbaumeister Berghoff 
in Berlin; 

zu etatmäfsigen Kaiserl. Regierungsbaumeistern beim 
Kaiserl. Kanalamt der Kgl. preufsische Regierungsbaumeister 
Felix Wermser und beim Reichs-Kolonialamt der Kgl. 
preufsische Regierungsbaumeister Alfred Schubert. 


|1. Februar 1912] 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Regierungsräten Plunder und Grohn, Mitgliedern des Kaiserl. 
Patentamts. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: der Baurat Friedrich Böttcher, Vorstand des 
Militärbauamts in Deutsch-Eylau, zur Intendantur des 
f. Armeekorps in Königsberg i. Pr.; der Genannte ist mit 
Wahrnehmung einer Intendantur- und Bauratstelle beauf- 
tragt worden; 

die Regierungsbaumeister Kranz, Vorstand des Mlilitär- 
hauamts l in Kassel, als Bauamtsvorstand nach Deutsch- 
Eylau, Schettler, techn. Hilfsarbeiter in der Bauabt. des 
Kriegsminist., als Vorstand des Militärbauamt I nach Kassel, 
Dupont, techn. Hlilfsarbeiter der Intendantur des Gardekorps, 
zur Intendantur der militärischen Institute unter Kom- 
mandierung als techn. Hilfsarbeiter zur Bauabt. des Kriegs- 
ministeriums, Hunger, techn. Ililfsarbeiter der Intendantur 
des XIV. Armeekorps in Karlsruhe, zur Leitung von Neu- 
bauten nach Koblenz und May in Mainz zur Leitung von 
Neubauten nach Diedenhofen. 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhe- 
stand bewilligt: dem Intendantur- und Baurat Geh. Baurat 
Bähcker von der Intendantur des I. Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Regierungs- und Baurat der Baurat 
Mothes in Potsdam; ihm ist die Verwaltung der Stelle des 
dem Oberpräsidenten der Provinz Brandenburg zugeordneten 
meliorationstechn. Regierungs- und Baurats endgültig über- 
tragen worden; | 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Hans 
Lehmann aus Schöneberg bei Berlin, Karl Pirath aus Hellen- 
thal, Kreis Schleiden (Eisenbahnbaufach), Johannes Scheehl 
aus Glogau (Maschinenbaufach), Heinrich Witte aus Lauenburg, 
Arthur Wechmann aus Brieg (Wasser- und Strafsenbäufach), 
Wilhelm Mesenhöler aus Elsfleth im Grofsh. Oldenburg 
und Alfred Schmidt aus Hannover (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range der Räte erster Klasse dem Vortragenden 
Rat im Minist. für Landwirtschaft, Domänen und Forsten 
Geh. Oberbaurat v. Münstermann bei seinem Uebertritt in 
den Ruhestand; 

„der Charakter als Geh. Baurat den Regierungs- und Bau- 
räten Plachetka in Liegnitz, Isphording in Aachen, Zschintzsch 
in Magdeburg, Paul Müller in Potsdam, v. Behr ın Trier, 
Bindemann und Ruprecht in der Wasserbauabt. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten in Berlin, dem etatmäfsigen Professor 
an der Techn. Hochschule in Berlin Baurat George de Thierry 
sowie beim Uebertritt in den Ruhestand dem Baurat Bretting 
in Merseburg; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse den Regierungsbaumeistern Hüter in 
Essen a. d R., Kühn in Bückeburg, Hantusch in Wanzleben, 
Walther Schmidt in Salzwedel, Rogge in Wiesbaden, Masberg 
in Schrimm, Senff in Hildesheim, Busse in Diepholz, Soldan 
in Hemfurt und Ringk in Stettin, dem Ilafenbauinspektor 
Niehrenheim in Swinemünde, den Regierungsbaumeistern 
Karl Müller in Pillau, Engelhardt in Schleswig, Hartog in 
Krossen a. d. O. und Langer in Osnabrück; 

die Stelle eines Eisenbahn-Direktionsmitgliedes den 
Regierungs- und Bauräten Klotz in Frankfurt a. M. und Fritz 
Schneider ın Berlin; 

die Stelle des Vorstandes cines Eisenbahn-Werkstätten- 
amts den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches 
Paul Levy in Köln-Nippes und Zugwurst in Bres'au, die 
Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Betriebsamts den 
Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Johannes 
Seiffert in Hagen, Zipler in Hamm, Senffleben in Finster- 
walde und die Stelle des Vorstandes des Hochbauamts in 
Eschwege dem Regierungsbaumeister Rieß daselbst; 

den Grofsherzogl. hessischen Regierungsbaumceistern des 
Eisenbahnbaufaches Dr, Jna. Walloth die etatmäfsige Stelle 
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des Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Giefsen und 
August Hildebrand die etatmäfsige Stelle des Vorstandes 
des Eisenbahn-Betriebsamts in Bingen, den Regierungsbau- 
meistern des Maschinenbaufaches Friedmann in Witten und 
Dr.-Ing. Schwarze in Berlin sowie den Regierungsbau- 
meistern des Eisenbahnbaufaches Koll in Myslowitz, Krabbe in 
in Köthen, Türcke in Berlin, Geittner in Weimar, Brandt ın 
Köln und Irmer in Templin etatmäfsige Stellen von Regie- 
rungsbaumeistern bei der Staatseisenbahnverwaltung; 

den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Sander 
in Wipperfürth und Horn in Obornik etatmäfsige Stellen als 
Regierungsbaumeister sowie dem Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Fritz Schroeter in Berlin eine 
etatmäfsige Regierungsbaumeisterstelle in der landwirtschaftl. 
Verwaltung. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Max Breuer bei dem Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohn- 
sitze in Dortmund und der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Metz bei der Eisenbahndirektion in Posen. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Suckel der 
Regierung in Bromberg und der Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Schulze-Gahmen der Hochbauab. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung in Essen getroffenen Wahl der bisherige Bau- 
inspektor Dr.:Ina. Albert Erbe in Hamburg als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Essen für die gesetzliche Amtsdauer 
von zwölf Jahren. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Heinrich Boesch in Bobersberg 
(Meliorationsbauamt in Frankfurt a. d. O.) den wasserbau- 
techn. Referenten im Minist. für Landwirtschaft, Domänen 
und Forsten zur vorübergehenden Beschäftigung. 

Zugeteilt: der Regierungs- und Baurat Körner der 
Regierung in Liegnitz. 

Versetzt: der Baurat Paez von llarburg als Vor- 
stand des Hochbauamts in Schönebeck a. dE, die Re- 
gierungsbaumeister Heinemann von Stallupönen als Vorstand 
des Hochbauamts Ill in Königsberg i. Pr. und Voigtländer, 
bisher beurlaubt, nach Duisburg-Ruhrort sowie der Re- 
gierungsbaumeister des Hochbaufaches Eckert, bisher in 
Lennep, zur Eisenbahndirektion nach Breslau; 

die Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Klenner von Recke i. Westf. nach Rathenow und 
Kiesow von Stettin nach Hannover, die Regierungsbaumeister 
des Hochbaufaches Othegraven von Sigmaringen nach 
Stallupönen, Köhn von Düren nach Trier, Zollweg von 
Breslau nach Bonn, Höhlmann von Montabaur nach Berlin, 
Reisel von Unna nach Berlin, Rudhard von Bocholt nach 
Torgau und Ziertmann von Elberfeld zur Eisenbahndirektion 
nach Bromberg; 

die Regierungsbaumeister Schaeker von Karlsruhe i. Ober- 
schlesien nach Berlin (Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums), 
Leifs von Braunsberg als Vorstand des Hochbauamts in 
Harburg und Sander von Wipperfürth als Vorstand des 
Hochbauamts nach Braunsberg (Ostpr.). 

In den Ruhestand getreten: der Grofsherzogl. 
hessische Geh. Baurat Friedrich Weiß, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Mainz, die Geh. Bauräte Goldbeck, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Altona und Beckmann, Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Kassel, sowie die 
Bauräte Hensel in Ratibor, Trampe in Eschwege und Halter- 
mann in Trier. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Baurat Grages in Frankfurt a M., 
bisher aus dem Staatseisenbahndienste beurlaubt; dem Regie- 
rungsbaumeister Riepert in Posen, dem Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Karl Niemack in Merseburg 
und den Regierungsbaumeistern des Wasser- nud Strafsen- . 
baufaches Paul Kunitz in Berlin und Karl Russell in Wesel. 
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Bavern. 


Ernannt: zum Geh. Hof-Oberbaurat mit dem Range in 
Klasse IN der Hofbeamten-Rangordnung der Hof-Oberbau- 
rat Heinrich Handl und zum Bauamtsassesor bei dem Kgl. 
Landbauamte Kaiserslautern der Regierungsbaumeister bei 
diesem Landbauamte Hugo Frauenholz. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- 
rats den Direktionsräten Friedrich Reinsch, Vorstand der 
Kgl. Bauinspektion Kempten, Kasimir Freiherr v. Pechmann, 
Vorstand der Kgl. Bauinspektion Rosenheim, und Joseph 
Braune, Vorstand der Kgl. Werkstätteninspektion II Weiden. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise der Bauinspektor 
Leo Libertus zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion 
ın Ludwigshafen a. Rh., die Direktionsassessoren Ludwig 
Keim und Friedrich Schlier zu Oberbauinspektoren der Eisen- 
bahndirektion in Nürnberg, Georg Martin zum Oberbau- 
inspektor der Eisenbahndirektion in München und Alfred 
Eisert zum Öberbauinspektor der Eisenbahndirektion in 
Würzburg, der Vorstand der Werkstätteninspektion II} Nürn- 
berg Direktionsassessor Rudolf Keller zum Direktionsrat an 
seinem bisherigen Dienstorte und der Direktionsassessor 
August Ehrensberger in München zum Direktionsrat des 
Verkehrsamtes der Staatseisenbahnen rechts des Rheins in 
München. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Oberbauinspektor 
Heinrich Nather in Miltenberg in gleicher Diensteigenschaft 
an die Eisenbahndirektion Regensburg. 

Beurlaubt: auf sein Ansuchen bis auf weiteres der 
Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamte Kaiserslautern 
Friedrich Grombach behufs Uebernahme einer Lehrstelle an 
der Kgl. Bauschule mit Gewerbelchrerinstitut in München. 

In den Ruhestand versetzt: auf sein Ansuchen der 
mit dem Titel und Rang eines Oberregierungsrates be- 
kleidete Generaldirektionsrat Wilhelm Fischer in Augsburg. 


Die erbetene Entlassung aus dem bayerischen 
Staatsdienste bewilligt: dem zum Regierungs- und Bau- 
rat beim Kaiserl. Gouvernement von Deutsch-Östatrika er- 
nannten zur Zeit beurlaubten Bauamtsassessor aufser dem 
Stande Franz Allmaras behufs Uebertritt in den Reichsdienst. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Vorstand des Strafsen- und Wasserbau- 
amts Plauen der Baurat Mehner daselbst und zum Vorstand 
des Strafsen- und Wasserbauamts Annaberg der Bauamt- 
mann Berndt, mit der einstweiligen Verwaltung des Strafsen- 
und Wasserbauamts Annaberg beauftragt. 

Verliehen: der Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Leipzig Finanz- 
und Baurat Michael, der Titel und Rang als Finanz- und 
Baurat in Klasse IV, Gruppe I der Hofrangordnung dem 
Baurat Karl Heinrich Schmiedel in Dresden und der Titel 
und Rang als Baurat den Bauamtmännern bei der staatl. 
Strafsen- und Wasserbauverwaltung Benndorf beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Dresden Il und Mehner, Vorstand des 
Strafsen- und Wasserbauamts Plauen. 

Zugeteilt: bei der Staatseisenbahnverwaltung der bis- 
her in Wartegeld stehende und in den Dienst wieder ein- 
gestellte Baurat Plagewitz dem Bauamt Glauchau. 

Uebertragen: die Verwaltung des Landbauamts 
Zwickau dem Finanz- und Baurat Hermann Friedrich Auster 
in Chemnitz und die Verwaltung des Landbauamts Chemnitz 
dem Finanz- und Baurat Schmiedel. 

Versetzt: der Finanz- und Baurat Franze, Vorstand 
des Strafsen- und Wasserbauamts Plauen, in gleicher Eigen- 
schaft nach Leipzig, der Baurat Benndorf, Bauamtmann beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Zwickau, zum Strafsen- und 
Wasserbauamt Dresden Il und der Bauamtmann Hänsel beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Dresden H zur staatl. Hoch- 
bauverwaltung unter Abordnung als Bausachverständiger 
für die Amtshauptmannschaften Dresden-Altstadt und Pirna 
mit dem Stationsorte Dresden. 
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Inden Ruhestand getreten: der Oberbaurat Michael, 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Leipzig. 


Württemberg. 


Versetzt: der Abteilungsingenieur Rukwied bei der 
Eisenbahnbauinspektion Ehingen auf sein Ansuchen zur Eisen. 
bahnbauinspektion Geislingen. 

Die nachgesuchte Dienstentlassung bewilligt: 
dem ordentl. Professor Dr. Faber an der mathematisch- 
naturwissenschaftl. Abt. der Techn. Hochschule in Stuttgart. 


Baden. 


Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor den 
Privatdozenten Dr. Willy Hellpach,“ Dr. Aladar Skita und 
Dr. Leo Ubbelohde an der Techn. Hochschule in Karlsruhe; 

der Titel Hofrat dem Privatdozenten Professor Max 
Tolle an der Techn. Hochschule in Karlsruhe. 


Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle eines zweiten 
Beamten der Hochbauverwaltung dem Regierungsbaumeist«r 
Anton Gehrig aus Tauberbischofsheim unter Verleihung des 
Titels Bauinspektor; der Genannte ist der Bezirksbau- 
inspektion Achern zugeteilt worden. 


Hessen. 


Ernannt: zu Vorständen von Betriebsämtern in der 
hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Dr.-Ing. Walloth in 
Giefsen und August Hildebrand in Bingen. 

Verliehen: der Charakter als Regierungs- und Baurat 
dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Eugen 
Priester, Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts in Frank- 
furt a. M. 

In den Ruhestand versetzt: auf sein Ansuchen der 
Geh. Baurat in der hessisch-preufsischen Eisenbahngemein- 
schaft Friedrich Weifs in Mainz. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienst erteilt: dem Ministerialsekretär bei der Bauabt. 
des Minist. der Finanzen Bauinspektor Heinrich Best aus 
Darmstadt. 

Oldenburg. 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Oberbaurat Ranafier 
in Oldenburg, zu Oberbauräten die Bauräte Rieken und 
Dittmann in Oldenburg, zum Geh. Baurat der Baurat Segebade 
in Oldenburg und zum Baurat der Regierungsbaumeister 
Schultz in Oldenburg. 

Die Bauinspektoren Borchers in Kloppenburg, Bösser in 
Jever und Ritter in Oldenburg, der Oberbauinspektor Schultz 
in Oldenburg, die Bauinspektoren Achenbach, Arzt, Witzel, 
Wohlschläger, Müller und Küttner in Oldenburg führen 
fortan die Amtsbezeichnung Regierungsbaumeister. 


Braunschweig. 


Ernannt: zum ordentl. Professor an der Herzogl. Techn. 
Hochschule in Braunschweig für den Lehrstuhl für Dampf- 
maschinenbau und verwandte Fächer der Oberingenieur 
Dr.: Jng. Karl Pfleiderer in Mülheim a. d. R. 

Verliehen: der Titel Baurat dem Stadtbaumeister 
Röttcher in Braunschweig. 


Lippe. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Re- 
gierungs- und Baurat Böhmer in Detmold. 


Elsafs-Lothringen. 


Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Geh. Baurat 
dem Regierungs- und Baurat Ritter in Colmar. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem D enst 
erteilt: dem Kreisbauinspektor Regierungs- und Baurat 
Freiherrn v. Althaus in Colmar 
Charakters als Kaiserl. Geh. Baurat. 


Gestorben: Geh. Baurat Karl Bode, früher Vorstand 
des Militärbauamts in Braunschweig. 
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Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preufsisch-Hessischen 
Staats-Eisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Mit Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 16) 


Die Entwicklung des Lokomotivparkes für den 
Güterzugdienst. 


In noch höherem Mafse als im Personenzugdienst 
mufs das Gewicht und die Bauart der Eisenbahnfahr- 
zeuge für den Güterverkehr den Anforderungen ange- 
pafst werden, die Handel und Industrie an sie stellen. 
Blühen und Gedeihen der Industrie ist in den meisten 
Fällen von den Eisenbahnverhältnissen abhängig. 
Die Stellung eines Landes im Welthandel wird nicht 
allein durch das Vorhandensein der Bodenschätze be- 
dingt, sondern hängt auch davon ab, ob Gelegenheit 
zu ihrer Beförderung vorhanden ist und die Frachtsätze 
eınen solchen Austausch und eine solche Verschnielzung 
der an verschiedenen Stellen gewonnenen Rohprodukte 
zulassen, dafs die Konkurrenzfähigkeit auf dem Welt- 
markte gewahrt bleibt. Es ist deshalb nicht zu ver- 
wundern, dafs die Tarife stetig herabgesetzt werden 
müssen, obwohl die Eisenbahnverwaltungen höhere 
Ausgaben für Gehälter, Löhne, Kohlen usw. haben. 
Dafs trotzdem höhere Eisenbahneinnahmen den sich 
steigernden Ausgaben gegenüberstehen, hat seinen 
Grund darin, dafs durch Erhöhung des Ladegewichts 
der Güterwagen bei gleicher Achsenzahl gröfsere 
Mengen befördert werden können, dafs daher weder 
die Zahl der Wagen noch die Zahl der Lokomotiven, 
noch die zu ihrer Begleitung und Bedienung erforder- 
lichen Mannschaften in demselben Mafse vermehrt zu 
werden brauchen, wie die zu befördernden Gütermengen 
zunehmen, und dafs die Lokomotiven wirtschaftlicher 
arbeiten, also weniger Kohlen, Oel und Unterhaltungs- 
kosten für die beförderte Lasteinheit benötigen. 

An Güterzuglokomotiven waren vorhanden: 

am 31. März 1895 am 31. März 1910**) 


zweifach gekuppelt 409 53 Lokomotiven 
dreifach 5 4380 4656 P 
vierfach x 34 3197 S 
fünffach & — 10 "i 


Zusammen 4823 1916 Lokomotiven 
mit gek. Achsen 13094 26912 s 


"H Am 31. März 1911 waren 39 zweifach, 4491 dreifach, 3429 
vierfach und 48 fünffach gekuppelte Güterzuglokomotiven vorhanden. 


| 
| 
| 


| 


Die Zunahme der Güterzuglokomotiven beträgt 
hiernach rd. 64 v. H., die der gekuppelten Achsen rd. 
105 v. H. Demgegenüber betrug die Zunahme der 
Leistungen im Güterzugverkehr (vgl. Band 68, S. 213) 
etwa 178 v.H. 

Die Zahl der Teenderlokomotiven ist in dem be- 
trachteten Zeitraum von 2766 auf 6048 Stück, also um 
rd. 118 v. H. vermehrt worden. Diesen Lokomotiven 
fällt im wesentlichen der Verschiebedienst zu, der von 
11440260 Std. auf 24248716 Std. also um 112 v. H. 
anwuchs. Die Tenderlokomotiven dürften also in er- 
höhtem Mafse zum Güterzugdienste herangezogen worden 
sein. Aber selbst wenn man dies in Betracht zieht, 
wird man doch annehmen können, dafs im Durch- 


‚schnitt wenigstens doppelt so hohe Leistungen als im 


Jahre 1894 von unseren Güterzuglokomotiven verlangt 
werden. — 


Als eine der Grundbedingungen für die Wirtschaft- 
lichkeit der Zugförderung mufs die Beförderung eines 
für die vorliegende Strecke entsprechend ausgelasteten 
Zuges von Anfang bis zu Ende mit nur einer Zugkraft 
angesehen werden. Nur da, wo kurze Strecken mit 
Steigungen zu überwinden sind, liegt ein kurzer Vor- 
spann oder ein Schieben durch Zuhilfenahme einer 
zweiten Zugkraft im wirtschaftlichen Interesse. 


Um diesen Grundsatz auch bei solchen Zügen zu 
verwirklichen, die als Durchgangszüge aus dem Flachland 
auf Strecken mit Steigungen übergehen, wurde bereits 
im Jahre 1894 bei den preufsischen Staatsbahnen die 
Einführung der vierfach gekuppelten Lokomotiven er- 
forderlich. Wir ‚finden daher bei den Güterzugloko- 
motiven in den letzten 15 Jahren nur wenige neue 
Bauformen. 

Eine Uebersicht über die Güterzuglokomotiven, ihre 
Gewichte und Heizflächen gibt die Abb. 81. Die 
übrigen Abmessungen der Lokomotiven sind aus der 
Zusammenstellung 14 zu entnehmen. 


*) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrücke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Interessenten 
werden gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrücke 
der Redaktion rechtzeitig anzugeben. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Abb. 81. 
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Uebersicht über die Güterzuglokomotiven. 


[15. Februar 1912] 


Im Jahre 1894 war die C-Güterzuglokomotive die 
am weitesten verbreitete Lokomotive und auch heute 
noch wird diese Lokomotivgattung an vielen Stellen 
verwendet, wenn ihr Verwendungsgebiet auch nach 
und nach immer geringer geworden ist. Beschafft 
wurden derartige Lokomotiven noch bis zum Jahre 1900. 
Allerdings wurden dann auch in den Jahren 1903 bis 
1907 noch einige C-Güterzugverbundlokomotiven nach 
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schafft und hiervon bis zum Jahre 1901 eine gröfsere 
Anzahl in Betrieb genommen. Auch diese Lokomotive 
genügte bei Geschwindigkeiten von 50 bis 55 km nicht 
mehr den zu stellenden Anforderungen, da sie zu unruhig 
lief. Seit dem Jahre 1901 wurden deshalb nach einem 
Entwurfe der Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 
vorm. L. Schwartzkopff 1 C-Güterzugverbundloko- 
motiven mit Kraufsschem Drehgestell in Dienst gestellt. 


Zu Abb. 81. 
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Uebersicht über die Güterzuglokomotiven. 


einem von der Uniongiefserei in Königsberg auf- 
gestellten Entwurfe in Dienst gestellt, bei dem die über- 
hängenden Massen soweit angängig beseitigt waren, 
um die Lokomotive für höhere Geschwindigkeiten ge- 
eigneter zu machen. Aber diese Bauart wurde bald 
wieder durch die leistungsfähigeren vierachsigen Loko- 
motiven verdrängt. — 


| 


Diese Lokomotiven erhielten Zylinder von 500 und 
750 mm Durchmesser, während die bisher beschafften 
Lokomotiven mit Adamsachse solche von 480 und 
680 mm Durchmesser erhalten hatten. Infolge der 
gröfseren Zylinderdurchmesser, die zur Kesselleistung 
noch im richtigen Verhältnis stehen, vermögen die Loko- 
motiven eine erheblich gröfsere Zugkraft als die älteren 


Abb. 82. 
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ı C-Güterzuglokomotive — Gattung G;. 


Die Geschwindigkeit und die Zahl der Schnell- und 
Personenzüge zwang dazu, auf stark belasteten Strecken 
auch Güterzüge zu beschleunigen, um sie zwischen den 
schnellfahrenden Zügen durchzubringen. Hierfür waren 
nicht nur Güterzuglokomotiven mit gröfserer Leistungs- 
fähigkeit erforderlich, sondern es mufste bei der Bauart 
auch auf die Ruhe des Ganges mehr Rücksicht ge- 
nommen werden. Die C-Güterzuglokomotiven der 
Regelbauart waren wegen ihrer nach hinten und vorn 
überhängenden Massen für Züge mit höherer Geschwin- 
digkeit wenig geeignet. Es wurde daher eine 1 C-Güter- 
zuglokomotive mit vorderer Laufachse (Adamsachse) be- 


$ 


G;-Lokomotiven auszuüben. Die Lokomotive zeigte sich 
deshalb im Flachlande für die Beförderung schwerer, 
längere Strecken mit mittlerer Geschwindigkeit durch- 
fahrende Güterzüge und von Eilgüterzügen im Hügel- 
lande besonders geeignet. Für leichtere Züge und Eil- 
güterzüge im Flachlande weisen die Lokomotiven aller- 
dings einen höheren Kohlenverbrauch auf als die ältere 
Ausführungsform, doch stehen zur Beförderung solcher 
Züge Ga, G;-Lokomotiven mit kleineren Zylindern und 
auch Personenzuglokomotiven zur Verfügung, sodafs 
die gelegentliche Beförderung solcher Züge durch Gs- 


| Lokomotiven mit grölseren Zylindern und die dadurch 
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SS SS SS 222 32570577727 dung der Verbundwirkung keine Vorteile 

aypımadıaaı P ae = S u 28, SS, ann pok Eine Lokomotive der letzteren 

| ysax2 za 2 gece ə zag Bauart ist in Abb. 82, eine solche mit 

SES Verbundwirkung in Abb. 83 dargestellt. 

und Saa 2 2 2 ën a 2% Im ganzen sind etwa 1300 1C-Güterzug- 
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En verbundlokomotiven beschafft worden. 


Zusammenstellung 14. 
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vermieden. 
Die im Jahre’1901 vergebenen 13 
derartigen Lokomotiven nach Abb. 85 er- 


| 


1 
2 
1 


+ 


G 

S 

G5 

Ge 
| 


T 


G; 
G 
G; 
G. 
G7 
Gys 
GS 
G9 
G10 


uəypprəzsZunye y 


G3 


Ss Z E Z i A T S hielten Zylinderdurchmesser von 550 mm. 
: 8 3 A En k Anfangs 1903 wurde die Rauchkammer 
en, Ba 9 ö von 1500 auf 1800 mm verlängert und 
men 2309.38 = ein Zylinderdurchnesser von 575 mm 
i S E S -£ E E S E z E b E E vorgesehen. Eine weitere Vergröfserung 
5 E38 54.2, 9.38 e Bä En P $ der Zylinderdurchmesser auf 590 mm 
= 0205 3233357 2 83 2 S X 2 > wurde im Jahre 1904 vorgenommen und 
P E = E 5.335033 2 E 35335335 endlich im Jahre 1906 der jetzt übliche 
| eh SaLTo Pioa sau... Zylinderdurchmesser von 600 mm einge- 
| er ER u Da g u: BE Be führt, da der Lokomotivkessel für diese 
S SS S 5° BEIGE R RS, ES ZS E E Zylinder noch ausreichend Dampf zu er- 
EE 23335 SE SE: S 2323 REE zeugen vermochte. 
| 29002575857 9 Sa Z2Z8Ö5 
E OD De e e e D Oo A Án 
ee en en Ey N 
‘ON op Er E Vë a 2.2 E LS 


Cf 


[15. Februar 1912] 


Wie bei den übrigen Heifsdampflokomotivgattungen 
wurde im Jahre 1906 auch bei der D-Heifsdampfgüter- 
zuglokomotive der Rauchkammerüberhitzer verlassen 
und der Rauchröhrenüberhitzer Schmidtscher Bauart 
eingeführt. Man legte nun die Kesselmitte auf 2550 mm 
über SO, verkürzte die Rauchkammer infolge Fortfalles 
des Ueberhitzers in ihr wieder auf 1500 mm und ver- 
längerte dafür den Langkessel um 400 mm und die 
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wurden beibehalten und nur insofern geändert, als die 
Gleichstromzylinder eine Vergröfserung der Gesamt- 
länge der Lokomotive gegenüber der bisherigen Bauart 
um 200 mm bedingten (Abb. 86). 

Aufserdem wurden 12 D-Heifsdampfgüterzugloko- 
motiven von der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft vorm. G. Egestorff mit Ventil- 
steuerung Bauart Lentz ausgerüstet (Abb. 87), von 


Abb. 83. 


ı C-Güterzug-Verbundlokomotive — Gattung G;. 


Abb. 84. 
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D-Güterzug-Verbundlokomotive — Gattung G- 


Feuerkiste um 100 mm. Die Rostfläche ergab sich nun- 
mehr zu 2,35, die Gesamtheizfläche zu 140,17 und die 
Ueberhitzerheizfläche zu 41,2 qm. 

Im Jahre 1908 wurden ebenfalls von der Stettiner 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft „Vulkan“ erst- 
malig zwei für die Kgl. Eisenbahndirektion in Frank- 
furt a. M. bestimmte Gs-Lokomotiven mit Gleichstrom- 
zylindern und Ventilsteuerung Bauart Stumpf 
ausgerüstet, denen zunächst die in Brüssel ausgestellte 
Lokomotive und dann im Anfang des Jahres 1911 eine 
weitere Reihe von 5 solchen Lokomotiven folgte. Die 
Hauptabmessungen der gewöhnlichen @s-Lokomotive 


denen die zuletzt beschafften ebenfalls anfangs des 
Jahres 1911 angeliefert wurden. 

Bei Behandlung der Ventilsteuerungen werde ich 
später über die Versuchsergebnisse mit den @Gs-Loko- 
motiven mit Kolbenschiebern, mit Gleichstromventil- 
steuerung und mit Lentzventilsteuerung nähere Angaben 
machen. 

Bei Einführung der Gs-Lokomotiven, von denen 
sich am 31. März 1911 rd. 600 Stück im Betriebe be- 
fanden, hatten der Oberbau und die Brücken noch nicht 
eine solche Tragfähigkeit, um einen Raddruck von 8t 
allgemein zuzulassen, sodals nur ein Raddruck von Tt 
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vorgesehen werden konnte. Nachdem nunmehr eine 
genügend grofse Anzahl von Strecken mit schwererem 
Oberbau vorhanden ist, wird beabsichtigt für diese 
Hauptstrecken D-Heilsdampflokomotiven mit 8 t Rad- 
druck in Dienst zu stellen. — 

Da die Heifsdampflokomotiven in gröfserem Mafse 
einer sachgemäfsen Bedienung und Unterhaltung be- 
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Abb. 85. 


längerung der Feuerbüchse eine der Heizfläche ent- 
sprechende Gröfse geben zu können, wurde er über 
dem Rahmen und den Rädern angeordnet, und zur 
Wahrung einer möglichst grolsen Tiefe der Feuer- 
büchse die Kesselmitte auf 2665 mm über SO. gelegt, 
d. h. so hoch wie dies mit Rücksicht auf den Dampf. 
dom usw. irgend angängig war. 


D-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Schmidtschem Rauchkammerüberhitzer — Gattung G,. 


dürfen als die Nafsdampflokomotiven und es an einer 
leistungsfähigen, einfachen Lokomotive fehlte, wurde im 
Jahre 1908 noch eine D-Güterzuglokomotivgattung (Gə) 
nach einem Entwurf der Firma Schichau in Elbing 
in Dienst gestellt.*) Um bei grofser Leistungsfähigkeit 
eine möglichst einfache, dauerhafte und leicht zu be- 
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Die Abmessungen der für Zwillingswirkung vorzu- 
sehenden Zylinder sind mit 550 mm Durchmesser so 
gewählt, dafs einerseits die auf den Achsen ruhende 
Last für die Zugkraft möglichst ausgenutzt wird, 
andererseits die Beanspruchung des Kessels sich in 
niedrigeren Grenzen als bei der älteren D-Güterzug- 


Abb. 86. 
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D-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer, Gleichstromzylindern und 
Ventilsteuerung Bauart Stumpf — Gattung G;. 


dienende Lokomotive zu erhalten, traf man folgende 
Bestimmungen: 

Der gröfste Teil des gegenüber der älteren Aus- 
führung infolge Zulassung von 8 t Raddruck sich er- 
gebenden Mehrgewichtes sollte auf den Kessel ver- 
wandt werden, dessen Heizfläche auf etwa 200 qm zu 
vergröfsern war. Der Durchmesser des Langkessels 
durfte 1600 mm noch etwas überschreiten, wenn sich 
hierdurch eine gröfsere Länge der Heizrohre als 
4500 mm vermeiden liefs. Um dem Rost ohne Ver- 


*) Zeitschrift des V. D. I. 1910, Seite 2001. 
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lokomotive (G;) hält. Bei den ersten zehn Lokomotiven 
wurde noch wie bei den G7-Lokomotiven die Allan- 
steuerung beibehalten. Da diese Steuerung aber der 
Heusingersteuerung gegenüber nicht nur hinsichtlich 
der Dampfverteilung, sondern auch in anderer Be- 
ziehung Nachbeile aufweist (schlechtere Zugänglichkeit, 
gröfseres Gewicht, gröfsere Reibungsarbeit), wurden die 
nächsten Lokomotiven der Gattung Gə (Abb. 88) mit 
Heusingersteuerung ausgerüstet. Diese Lokomotiven 
haben sich für den schweren Güterzugdienst als recht 
geeignet erwiesen, zumal sie auch hinsichtlich der 
Wirtschaftlichkeit bei schwerer Belastung den @7-Loko- 
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motiven nicht nachstehen. Gegenüber den Heifsdampf- 
lokomotiven der Gattung Gs stehen sie im Kohlen- 
verbrauch naturgemäfs nicht unwesentlich höher. Von 
einer weiteren Einstellung der Lokomotiven der 
Gattung Ga konnte inzwischen abgesehen werden, weil 
die für die Behandlung der Lokomotiven mit Dampf- 
überhitzer erforderlichen Anlagen geschaffen waren 
und die Mannschaften mit der Bedienung solcher 
Lokomotiven sich vertraut gemacht hatten. 
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ein Mangel, der sich im Betriebe recht nachteilig 
bemerkbar machte. Durch die Indienststellung von 


E-Heifsdampfgüterzuglokomotiven, die anfangs Tender 
von 12 cbm Wasserinhalt erhielten, jetzt jedoch all- 
gemein mit solchen von 16 cbm Wasserinhalt aus- 
gerüstet werden, wurde dieser Uebelstand behoben. 
Aufserdem gestatteten diese Lokomotiven infolge Ein- 
baus eines grölseren Kessels höhere Zugleistungen, 
als von der E-l'enderlokomotive zu erreichen waren, 


Abb. 87. 


D-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Lentz-Ventilsteuerung — Gattung G- 


Die Zunahme der Achsbelastungen der Güterwagen 
und das Bestreben, starke Züge auch über andauernd 
starke Steigungsstrecken mit nur einer Lokomotive an 


der Spitze des Zuges zu befördern, liefsen es im 


Jahre 1908 erwünscht erscheinen, fünffach gekuppelte 
Heifsdampflokomotiven mit besonderem Tender zu be- 
schaffen. Als Strecken kamen zunächst in Betracht: 
im Bezirk Coin: Kalscheuren— Jünkerath, Aachen — Ulf- 
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wodurch sich weitere wirtschaftliche Vorteile er- 
gaben. 

Bei der Ausarbeitung des Entwurfes dieser Gio- 
Lokomotive, welche der Lokomotivfabrik Henschel & 
Sohn in Cassel übertragen wurde, war an den Bau- 
formen der Z7's-Lokomotive tunlichst festzuhalten. Als 
Kessel wählte man den der Z/3-Lokomotive — nur der 


Dom ist 50 mm höher -— mit rd. 200 qm Heizfläche. 


Abb. 88. 


ZA BORStGIJEGEL 


D-Güterzuglokomotive (200 qm Heizfläche) — Gattung Gy. 


lingen, Stolberg—Walheim; im Bezirk Breslau: Bres- 
lau—Mittelwalde oder Dittersbach, Königszelt— Glatz 
oder Neifse, Breslau—Hirschberg—Lauban; im Bezirk 
Essen: Frintrop— Osterfeld, Neufs—Düren, Wanne— 
Riemke, Langendreer— Recklinghausen, Dortmund— 
Coesfeld, Eving—Dortmunderfeld usw.; im Bezirk Saar- 
brücken: Coblenz—Cochem—Ehrang. Die im Jahre 1905 
eingestellten E-Heifsdampftenderlokomotiven (Gattung 
Ts) hatten sich im Betriebe gut bewährt; sie führten 
aber einen zu kleinen Wasser- und Kohlenvorrat (7 cbm 
und 2,0 t) mit sich, um schwere Durchgangsgüterzüge 
auf längeren Strecken ohne Aufenthalt zu befördern, 
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Dieser Kessel gestattete, den Durchmesser der Treib- 
räder von 1350 mm der Ze auf 1400 mm zu ver- 
gröfsern und einen Zylinderdurchmesser von 630 mm 
(610 mm der Ze bei einem Hub von 660 mm anzu- 
wenden, ohne die Umgrenzungslinie der Fahrzeuge 
nach der B. O. zu überschreiten. Aufserdem wurde bei 
dieser Lokomotive die Mittelachse als Treibachse 
(statt der 4. Achse bei der Zuel ausgebildet, wo- 
durch die lange Kolbenstange jener Lokomotive mit 
besonderer Brillenführung vermieden wurde. Die 
vordere und hintere Achse sind je 28 mm seitlich ver- 
schiebbar, die Spurkränze der Mittelachse sind 5 mm 
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schwächer gedreht. Die Lokomotive ist in Abb. 89 
dargestellt. 

Mit einer solchen anfangs des Jahres 1910 an- 
gelieferten E-Heifsdampfgüterzuglokomotive sind auf der 
Versuchsstrecke Grunewald—Nedlitz und auf der Strecke 
Hanau— Elm einige Versuchsfahrten ausgeführt worden. 
Der Lauf der Lokomotive war auch bei der höchsten 
zulässigen Geschwindigkeit von 60 km/Std. durchaus 
ruhig, ihr Einlauf in die Krümmungen sanft und ohne 
Stofs. 

Der schwerste bei den Versuchen gefahrene Zug 
hatte bei einer Stärke von 163 Achsen ein Gewicht 
(ohne Lokomotive), von 1400 t und war rd. 790 m 
lang. Zu seiner Beförderung auf der Steigungs- 


kraft (Reibungsziffer 1:5) bei der Einfahrt in eine 
solche Krüminung bereits die ersten Merkmale der 
Neigung zum Schleudern. Hier ist demnach bei den 
jetzigen für den Güterzugdienst ziemlich gespannten 
Fahrplänen und den zur Zeit stärksten zulässigen Zügen 
mit 120 Achsen (Höchstgewicht 1000 t) das Reibungs- 
gewicht der Lokomotive gerade mit 14000 kg Zugkraft 
bei günstigem Wetter voll ausgenutzt. 

Der Kessel mufste auf der schwersten Fahrt mit 
1000 t Wagengewicht von Salmünster nach Elm bis zu 
60 kg Wasser auf I qm Heizfläche in der Stunde ver- 
dampfen. Die höchste Dauerleistung betrug hierbei 
855 PS am Zughaken. Vorübergehend sind Leistungen 
bis 1050 PS. am Zughaken ermittelt worden. 


. 89. 


E-Heißdampf-Güterzuglokomotive — Gattung Gu, 


strecke von Belzig nach Wiesenburg (im Durch- 
schnitt 1:120) mufsten während eines Zeitraumes 
von 17 Minuten bei einer durchschnittlichen Ge- 
schwindigkeit von 12,5 km/Sta. Zugkräfte von 18000 kg 
entwickelt werden. Das Reibungsgewicht der Loko- 
motive von 70 t war auf dieser ohne scharfe Krüm- 
mungen verlegten Strecke bei der für den gewöhn- 
lichen Betrieb wohl kaum erreichbaren Reibungsziffer 
von 1:3,9 bis auf das äufserste auch bei günstigem 
Wetter ausgenutzt. 

Auf der Strecke Salmünster—Elm (mittlere Steigung 
1:110) wurden Züge mit einer Geschwindigkeit von 
19 km/Std. bis zu 1000 t Wagengewicht befördert und 
hierbei Zugkräfte bis zu 14000 kg ermittelt. Auf dieser 
Strecke mit vielen Krümmungen von rd. 580 m Halb- 
messer zeigte die Lokomotive trotz der geringeren Zug- 


Von den E-Heifsdampfgüterzuglokomotiven sind 
48 Stück bis zum 31. März 1911 in Dienst gestellt 
worden. Im Rechnungsjahr 1911 werden voraussicht- 
lich weitere 97 Lokomotiven beschafft werden. 

Aufser den E-Heifsdampfgüterzuglokomotiven mit 
4 achsigem Tender von 16 cbm Wasserinhalt (Gattung 
Gul werden für den Güterzugdienst z. Z. — abgesehen 
von Tenderlokomotiven — nur D-Heifsdampfgüterzug- 
lIokomotiven mit Tendern von 12 cbm Wasserinhalt 
(Gattung Gel beschafft. Wenn besondere Verhältnisse 
es zweckmäfsig erscheinen lassen, wird der zuletzt be- 
zeichneten lokomotivgattung aber auch ein Tender 
von 16 cbm Wasserinhalt beigegeben, sodafs die Züge 
dann möglichst weite Strecken ohne Aufenthalt durch- 
fahren können. 

(Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 16. Januar 1912 
Vorsitzender: Herr Geheimer Regierungsrat Geitel — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


(Mit Bild) 


In Abwesenheit des behinderten Herrn Ministerial- 
direktor Dr.- Jna. Wichert übernahm Herr Geheimer 
Regierungsrat Geitel den Vorsitz. Er benachrichtigte 
zunächst die Versammlung von dem Hinscheiden des 
Herrn Regierungs- und Baurat Bluhm in Düsseldorf, 
des Herrn Baurat C. Goldstücker in Charlottenburg 
und des Herrn Fabrikbesitzer Oskar Pintsch in Berlin. 
Der Verein hat seine Teilnahme den Angehörigen der 
Dahingeschiedenen bereits ausgesprochen. Die an- 
wesenden Mitglieder wurden gebeten, zum Zeichen der 
Trauer sich von ihren Plätzen zu erheben. 


Carl Bluhm tr 


Am 16. Dezember 1911 starb zu Düsseldorf im nahe- 
zu vollendeten 53. Lebensjahre der Regierungs- und 
eBaurat Carl Bluhm, seit dem Jahre 1905 Mitglied 
unseres Vereins. 

Carl Bluhm war am 11. Januar 1859 zu Haynau 
i. Schl. geboren, besuchte zuerst das Gymnasium in 


Jauer und später die Gewerbeschule in Liegnitz, die 
er mit dem Zeugnis der Reife verliefs. Darauf widmete 
er sich dem Studium des Maschinenbaufaches an den 
Technischen Hochschulen in Berlin und München und 
wurde 1885 nach bestandener erster Staatsprüfung und 
Ernennung zum Regierungsbauführer in den Haupt- 
werkstätten Witten und Dortmund beschäftigt. Nach- 
dem Bluhm 1889 die zweite Staatsprüfung im Maschinen- 
baufache abgelegt hatte, wurde er zum Regierungsbau- 
meister ernannt und am 1. Dezember 1890 zur Eisen- 
bahndirektion Köln a. Rh. einberufen. Hier blieb er bis 
zu seiner im August 1892 erfolgten Versetzung zum 
Betriebsamt Essen. Im April 1895 kam Bluhm zur Kgl. 
Eisenbahndirektion Essen, von wo er als Abnahme- 
beamter nach Witten gesandt wurde. Während der 
Jahre 1896 bis 1898 war er bei der Maschineninspektion 
Halle a. d. S., von 1898 bis 1899 bei der Werkstätten- 
inspektion Halle a. d. S. angestellt und von 1899 bis 
1900 bei der Kgl. Eisenbahndirektion Halle a. d S. mit 
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maschinentechnischen Konstruktionsarbeiten beschäftigt. 
Im November 1900 wurde ihm die Stelle des Vor- 
standes der Werkstätteninspektion Langenberg und im 
Oktober 1903 die Stelle des Vorstandes der Werkstätten- 
inspektion Opladen verliehen, nachdem er im Jahre 1901 
zum Eisenbahnbauinspektor ernannt worden war. Vom 
l. April 1908 ab bis zu seinem Tode hatte Bluhm die 
Stelle des Vorstandes des Maschinenamts Düsseldorf 
inne, in der er im November 1908 zum Regierungs- 
und Baurat ernannt wurde. 

Der Heimgegangene war Leutnant der Reserve des 
Infanterieregiments No. 51 und wurde später zum Ober- 
leutnant der Landwehr befördert. Er besafs die Land- 
wehrdienstauszeichnung II. Klasse und das Erinnerungs- 
zeichen für 25jährige Dienstzeit. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure ver- 
liert in dem Heimgegangenen einen beliebten und ge- 
schätzten Fachgenossen, 
dessen Andenken stets in 
Ehren gehalten werden 
wird. 


Carl Goldstücker r 


Am 27. Dezember 1911 
entschlief sanft nach 
schwerem Leiden im 66. 
Lebensjahre der Königlich 
Preufsische Baurat Carl 

Goldstücker, früher 
Öberingenieur der Orien- 
talischen Eisenbahnen in 
Konstantinopel, seit dem 
Jahre 1882 Mitglied des 
Vereins. 


Carl Goldstücker war 
geboren in Liegnitz i. Schl., 
woselbst er das Gym- 
nasium besuchte und sein 
Abiturientenexamen ab- 
legte. Er studierte dann 
an der Königlichen Ge- 
werbeakademie in Berlin 
das Maschinenbaufach bis 
1866. Seine erste An- 
stellung hatte er bei der 
Rechten Oderufer - Eisen- 
bahn in Oppeln, später 
wurde er Maschinenmeister 
der Schmalspurigen Zweig- 
bahn in Beuthen O.-Schl. 
Schon im Alter von 30 
Jahren wurde er von 
Herrn Baron Hirsch an 
die Örientalische Eisen- 
bahn in Konstantinopel 
berufen. In dieser Stellung, 
die er mehr denn 30 Jahre 
inne hatte, hat er sich 
bei dem Ausbau der Orientalischen Eisenbahnen be- 
tätig. Er hat das Maschinenwesen und die Werk- 
stätten der Orientalischen Bahnen geleitet, namentlich 
war er auch bei der Einführung der Orient-Exprefs- 
Züge tätig. Die Werkstätten in Yedicule in der Türkei 
hat er während der letzten Jahre seiner Tätigkeit mit 
elektrischem Betrieb eingerichtet. 

Schon in jungen Jahren war es ihm vergönnt, eine 
umfangreiche Tätigkeit bei Errichtung von Werkstätten 
und im Betriebe der orientalischen Eisenbahn zu ent- 
wickeln. Er war dadurch nicht nur in der Lage, 
seine in Deutschland errungenen Kenntnisse erfolgreich 
zu verwerten, sondern auch bei der Industrie seines 
Vaterlandes zahlreiche Bestellungen für Betriebsmittel 
und Werkstätten-Einrichtungen und andere Einrichtungen 
für Eisenbahnen zu vergeben. In seinem Beruf ging er voll- 
ständig auf und war ein Mann der Arbeit. Auf seinem ent- 
legenen Posten im Ausland waresihm vergönnt, als Pionier 
des Eisenbahnwesens zu wirken und deutsches Wissen 
und Können zu Ansehen zu bringen und dadurch auch 
die deutsche Industrie zu fördern. Durch seine an- 
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strengende Tätigkeit im fremden Lande hat er seine 
Lebenskraft aufgezehrt und mufste vom Jahre 1909 ab 
den Dienst in Konstantinopel aufgeben, um sich zur 
Stärkung seiner Gesundheit nach Berlin zurückzu- 
ziehen. 

Alle, welchen es vergönnt war, dem liebenswürdigen, 
tatkräftigen Mann im Leben und Beruf näherzutreten, 
werden mit seiner Familie das Hinscheiden desselben be- 
klagen. Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
wird sein Andenken über den Tod hinaus stets in Ehren 
halten. 


Oskar Pintsch 7 


Am 10. Januar 1912 starb zu Berlin im Alter von 
nahezu 68 Jahren plötzlich und unerwartet an den 
Folgen eines Herzschlags der Fabrikbesitzer Oskar 
Pintsch, seit 1903 Mitglied des Vereins. 

Oskar Pintsch war 
der zweitälteste der vier 
Brüder Richard, Oskar ý, 
Julius und Albert, die seit 
dem Tode ihres Vaters, 
des Begründers der be- 
kannten Berliner Firma 
Julius Pintsch, das Werk 
im Sinne seines Schöpfers 
fortführten. 

Oskar Pintsch war am 


13. März 1844 in Berlin 
geboren, besuchte, wie 
alle seine Brüder, die 


Stralauer höhere Bürger- 
schule, aus der das heutige 
Berliner Andreas - Real- 
gymnasium hervorging, 
und trat schon mit seinem 
15. Lebensjahre in das 
1843 gegründete Geschäft 
seines Vaters ein, in dem 
sein älterer Bruder Richard 
bereits einige Jahre tätig 
war. Vater und Bruder 
hatten an ihm einen 
eifrigen und tüchtigen Mit- 
arbeiter für die gemein- 
samen Pläne und Ziele 
gefunden. In jener Zeit 
begann nämlich die Gas- 
beleuchtung in Deutsch, 
land mehr und mehr Fufs 
zu fassen, doch wagte 
man noch nicht, deutsche 
Erzeugnisse hierfür zu 
verwenden, sondern bezog 
alle erforderlichen Appa- 
rate aus England. Nur 
schadhaft gewordene Appa- 
rate, besonders Hausgas- 
messer, wurden damals an 
die Firma Julius Pintsch zur Reparatur gegeben. Nach- 
dem im Jahre 1851 die Stadt Berlin die ersten 50 neuen 
Gasmesser der Firma Pintsch in Auftrag gegeben hatte, 
richtete er sein Augenmerk ganz auf die weitere 
Ausgestaltung und Verbesserung dieser Apparate, 
und es lag ihm dieser Zweig des umfangreichen 
Pintschschen Unternehmens bis zu seinem Tode be- 
sonders am Herzen. Noch in seinen letzten Lebens- 
tagen besprach er vorzunehmende Aenderungen an den 
Hausgasmessern und Automaten. Auch hat er sich um 
die Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen im Verein mit 
seinem Bruder Richard und um das Zustandekommen 
des Auerbrenners für stehendes Gasglühlicht, bevor 
dieser seinen Siegeslauf um die Erde nahm, grofse Ver- 
dienste erworben. Als auch in Frankreich die Gas- 
beleuchtung der Eisenbahnwagen eingeführt wurde, 
leitete er "ju Jahre lang die Versuche und ersten 
Einrichtungen der Wagen und zugehörigen Gasan- 
stalten. 

Zu den Männern, die sich um die deutsche Gas- 
industrie verdient gemacht haben, sei es für die Be- 
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leuchtung der Städte, der Wohnung des Privatmannes, 
der Eisenbahnwagen oder der Küsten und Meere, ge- 
hört Oskar Pintsch. Er trat zwar nie persönlich her- 
vor, weil dies nicht in seinem bescheidenen Wesen lag. 
Umsomehr jedoch wirkte er in stiller Arbeit im inneren 
Betriebe des Werkes, das der Vater ihm und seinen 
Brüdern hinterlassen hatte. Aber nicht nur für die Gas- 
apparate, sondern für alle Erzeugnisse, die in den 
übrigen, weitverzweigten Betrieben der inzwischen grols 
und bekannt gewordenen Firma hergestellt wurden, be- 
wies er stets ein lebhaftes Interesse. In den Jahren 1867 
bis 1872 leitete er persönlich die Zweigniederlassung 
der Firma in Dresden. Als 1907 die Firma Julius 
Pintsch in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, 
erfolgte seine Wahl in den Aufsichtsrat, wo er oft 
Gelegenheit hatte, seine wertvollen Erfahrungen dem 
Unternehmen zur Verfügung zu stellen. 


Es kann von dem Verstorbenen nicht gesprochen 
werden, ohne seines grofsen Wohltätigkeitssinnes zu 
gedenken. Ueberall, wo er Not und Elend sah, tröstete 
und gab er. So spendete er im Verein mit seiner 
Gattin, die ihn mit einer l6jährigen Tochter betrauert, 
bedeutende Mittel für das Berliner Krüppelheim. 


Oskar Pintsch war als Schaffender im werktätigen, 
wie als Mensch im allgemeinen Leben eine Persönlich- 
keit, deren vornehmes Wesen jeden einnahm. Bis zu 
seinen letzten Lebenstagen widmete er sich dem Werke 
seines grofsen Vaters, bis in die letzte Zeit hinein war 
er der allzeit bereite und warmherzige Tröster und 
Spender, und diese seine wahrhaft grofse arbeits- und 
segensreiche Tätigkeit wurde erst durch seine Ab- 
berufung aus dem Leben plötzlich beendet. 


In unserem Verein hat er sich allgemeiner Beliebt- 
heit erfreut. Er hat mit seiner Frau Gemahlin noch 
unser letztes Weihnachtsfest in Frische und Gesundheit 
mitgefeiert, und durch sein Hinscheiden ist eine Lücke 
auch in den Kreis unseres Vereins gerissen. Mit seiner 
Familie und den vielen Beamten und Arbeitern der 
Firma Julius Pintsch A.-G. betrauert auch der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure das allzufrühe und plötz- 
liche Hinscheiden seines allseitig beliebten und geehrten 
Mitgliedes. Ehre seinem Andenken! 


Vorsitzender: Der Norddeutsche Lokomotiv- 
Verband hat dem Verein für das Jahr 1912 einen Be- 
trag von 3000 Mark als Beitrag zu wissenschaftlichen 
Zwecken im Lokomotivbaufach überwiesen. Der Vor- 
stand hat dem Verbande den Dank des Vereins aus- 
gesprochen und wird für die Verwendung des Betrages 
zum gedachten Zweck Sorge tragen. 


Der Vorsitzende macht ferner auf das am 7. Februar, 
abends 6 Uhr in der Ressource, Oranienburgerstralse, 
stattfindende Winterfest mit Ball aufmerksam. 


Vorsitzender: Wir kommen zu Punkt I der Tages- 
ordnung: Verleihung einer Ehrenmitgliedschaft. 


Meine Herren: Der Vorstand hat sich einstimmig 
dahin schlüssig gemacht, bei Ihnen die Ernennung 
unseres allverehrten Herrn Vorsitzenden zum Ehren- 
mitglied unseres Vereins zu beantragen. Zur Begründung 
dieses Antrages bedarf es in unserem Kreise nur 
weniger Worte. Herr Ministerial- und Oberbau-Direktor 
Dr.-Ing. Wichert hat seit einer Reihe von Jahren 
das Amt des höchsten maschinentechnischen Beamten 
des gröfsten deutschen Staatswesens inne und während 
seiner langen überaus erspriefslichen Dienstzeit sich der 
ideellen und materiellen Hebung unseres Faches und 
unseres Vereins mit stets wachsendem grofsen Erfolg 
gewidmet. Wir verdanken diesen erfreulichen Erfolg 
der Eigenart unseres Herrn Vorsitzenden, der, allen 
aufsergewöhnlichen Mitteln abhold, es verstanden hat, 
durch die Macht seiner Persönlichkeit, sein reiches 
Wissen und sein sicheres, streng sachliches Urteil die 
Auffassung der maflsgebenden Kreise in dem Sinne zu 
beeinflussen, dafs unserem Fache und unseren Fach- 
genossen immer mehr und mehr die ihnen zustchende 
Bewertung zu Teil wurde. Die erfolgreiche Tätigkeit, 
die Herr Ministerialdircktor Wichert zu Gunsten unseres 
Faches im allgemeinen ausgeübt hat, trug auch für 


unseren Verein herrliche Früchte. Ich handle in Ihrer 
Aller Sinne, wenn ich dem Wunsch Ausdruck gebe, 
Herr Ministerialdirektor Dr. Wichert möge noch un. 
gezählte Jahre seines hohen Amtes im Dienste des 
Staates und seines Amts als Vorsitzender unseres Ver- 
eins walten! Der Staat hat dessen hohe Verdienste 
durch eine grofse Anzahl von Auszeichnungen anerkannt. 
Die Königliche Technische Hochschule zu Berlin hat 
ihm die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber verliehen. 
Der Vorstand unseres Vereins glaubt, nur eine schuldige 
Dankespflicht zu erfüllen, indem er Ihnen den Antrag 
unterbreitet: 


Herrn Ministerial- und Ober-Baudirektor Dr.- Jna. 
Wichert zum Ehrenmitglied unseres Vereins zu 
ernennen, wie dies in $ 4, Ziffer 4, unserer 
Satzungen vorgesehen. 


Ich stelle diesen Antrag zur Beratung. Da das 
Wort nicht gewünscht wird, stelle ich den Antrag zur 
Beschlufsfassung. Ich stelle fest, dafs der Antrag ein- 
stimmig angenommen ist. 


Die Neuwahlen zum Vorstande ergaben, dafs der 
auf Grund des § 10 der Satzungen in diesem Jahre 
ausscheidende dritte Teil der Vorstandsmitglieder, näm- 
lich die Herren: Geheimer Kommerzienrat "Dr Aug, 
R. Pintsch, Baurat L. Glaser, Professor J. Ober- 
gethmann, Präsident Dr Jna. R. Rimrott, Geheimer 
Regierungsrat C. Thuns, deren Amtsdauer im Jahre 
1909 begonnen hat, durch Zuruf auf eine weitere drei- 
jährige Dauer einstimmig in den Vorstand gewählt 
wurden. 

Der Vorsitzende, seine beiden Stellvertreter, der 
Säckelmeister und Schriftführer sowie sein Stellvertreter 
wurden einzeln und auf Antrag der Versammlung durch 
Zuruf, nachdem sich kein Widerspruch aus der Ver- 
sammlung erhoben hatte, wiedergewählt. Die an- 
wesenden Vorstandsmitglieder nahmen die Wahl unter 
dem Ausdruck des Dankes an. 


Ebenso wurde der Geselligkeits-Ausschufs, bisher 
bestehend aus den Herren: Begierungsbaumeister 
Anger, Regierungsbaumeister Bolstorff, Dip.-Jna. 
Flohr, Regierungsrat Garnich, Geheimer Regierungs- 
rat Geitel, Baurat L. Glaser, Regierungsbaumeister 
W. Müller, Geheimer Kommerzienrat Julius Pintsch, 
Gcheimer Regierungsrat Riedel, Regierungsbaumeister 
Schmelzer, Fabrikbesitzer Schulze-Janssen, Ge- 
heimer Baurat Schumacher, Regierungsbaumeister 
a. D. Wurl, Baurat Dr.- Jna. Nicolaus und Regie- 
rungsrat Dr.- Jng. Zillgen einstimmig durch Zuruf für 
das Jahr 1912 wiedergewählt. Die gewählten an- 
wesendenMitglieder des Geselligkeitsausschusses nahmen 
die Wahl mit Dank an. 


Nachdem Herr Geheimer Regierungsrat Thuns 
über die von ihm gemeinsam mit Herrn Geheimen 
Baurat Rustemeyer vorgenommene Prüfung der Kasse 
und Buchhaltung des Vereins eingehend berichtet hatte, 
beantragte er Entlastung für den Säckelmeister. Die 
Versammlung beschliefst demgemäfs. 


Herr Baurat Glaser erläuterte den Haushalts-Ent- 
wurf für das Jahr 1912 (s. S. TI), welcher angenommen 
wurde, und erstattete hierauf folgenden 


Jahresbericht: 


Mit Beginn des Geschäftsjahres 1911 zählte der 
Verein 701 Mitglieder, während die Mitgliederzahl am 
Schlusse des Jahres 1911: 727 betrug. Es ist demnach 
ein Zuwachs von 26 Mitgliedern zu verzeichnen. Leider 
ist auch der Verlust von 13 Mitgliedern zu beklagen, 
die im Laufe des Jahres verstorben sind. Ausgetreten 
sind im Jahre 1911: 12 Mitglieder. Neu aufgenommen 
wurden während des Jahres 1911: 47 ordentliche und 
4 aufserordentliche (ausländische) Mitglieder. 


Es fanden 8 ordentliche Vereinsversammlungen 
statt, in denen die nachstehend aufgeführten Vorträge 
gehalten wurden: 


l. Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in 
Brüssel vom Professor J. Obergethmann, Charlotten- 
burg. 


H 
t 
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Haushalts-Entwurf für das Jahr 1912, 
Einnahmen | Ausgaben 
EK mie | A) jährlich wiederkehrende 1911 1912 
M r| om Pr | Aussaben M "la e 
Mitgliederbeiträge . 10430 | — | l. | Vereinszeitschrift „Glasers Annalen“ | 3725 -- | 3810 | — 
es ist angenommen, dafs pro 1912 | | 2.| Zeitschrift „Elektr. Kraft- 1047 07| 2200| — 
IT neue Mitglieder gewonnen | betriebe und Bahnen“ 1136 Ä 87 
werden und zwar 10 Berliner 3. | Saalmiete, Reproduktionen etc. . 562 70} 9001 — 
und 7 Auswärtige . 10600 | -- ||| 4. | Stenographische Sitzungsberichte .| 199|---| 250| — 
| | SI Abschriften, Versand der Einla- | | 
Zinsen: | dungen etc. DÉEN 92/90] 100! — 
a) M 68500, 31}, prozent. Staats- GI Porti und kleine Auslagen 611,18] 6501 — 
papiere . Gë 2397 Sol 2397 50 || 7.| Gemeinsames Abendessen a.d. Ver- | 
b) Bankzinsen ee g 714 | 20] 650 — || sammlungen . Zr mE 186: — | 800 — 
c) Bankzinsen vom Geselligkeits- 8. | Drucksachen, ‚Umdruck der Proto- | 
SIE, - 42 | 05 on — kolle, Papier und Couverts, 
Carton etc. Su 829 80] 850) — 
| 9. | Geselligkeitsausschufs für wissen- 
Zuwendungen: schaftliche Vorträge und Vergnü- | 
l. Wagenbau-Vereinigung. . . | 5000, —| 5000 gr gungen . nenn «| 4042 67] 3000| — 
2. Lokomotiv-Verband . 3000 , -| 3000! — ||. 10.| Beuthaufgabe einschl. Beschaffung 
| | der Beuthmedaillen .1 290 2381 650 — 
Rückzahlung und Verzinsung eines | | i > E = lU 2001—| 200 — 
eer Dee Ee | | 12. | Ausschufs für Einheiten und Formel- | | 
a en Sache sa; 1000 —. gröfsen für Reisekostenzuschufs | 30 | — 
mobile“ nicht erfolgt . | 137 nl 13. | Beihilfe für den Deutschen Aus- 
schufs f. Techn. Schulwesen . 150 | — 
Auslagen, welche aus vorhandenen | B) aufserordentliche 
Beständen der Vorjahre gedeckt | Ausgaben: 
wurden, wie in dem Etat 1910 und | 1. | Beihilfe zu Studienreisen . . | 2400 | — 
1911 vorgesehen war SE) 2] Honorar für technische Werke 
| | | Schlesinger 4175| — 
| e 4 Leitzmann . 4000 — 
| IL 3.] Allgemeine Zwecke: Ehrungen, 
| | fi Kränze, Beihilfen zur Hebung der 
| | | Vereinsinteressen . . . | 335|18] 800) — 
| | Ueberschufs 8425 | 30 


2. Angewandte Elektrotechnik in amerikanischen | 
Gruben- und Hüttenwerken vom Ingenieur E. Eichel, | 
Berlin. 
3. Goethe in seinen Beziehungen zur Technik und | 
als Arbeitsministers Karl Augusts von Sachsen-Weimar 
vom Geheimen Regierungsrat M. Geitel, Berlin. 
4. Die Entwicklung des Lokomotivparkes bei den Müllendorff, Direktor F. A. Neuhaus, 
preufsisch-hessischen Staats-Eisenbahnen vom Regie- 
rungsbaumeister G. Hammer, Berlin. 
5. Mitteilungen über die Tientsin-Pukow-Bahn vom 
Regierungsbaumeister K. Schmelzer, Berlin. 
6. Einiges aus dem Gebiete der selbstätigen Eisen- 
bahn-Kupplungen vom Dipl.- Jna. H. Seck, Berlin. 
1. Gröfsere Stromversorgungsgebiete in Nord- 
Amerika vom Regierungsbaumeister W. Wechmann, 
Altona-Ottensen. | 
8. Arbeiterfürsorge in industriellen Grofsbetrieben 
vom Regierungs- und Baurat G. Bode, Berlin. | 
9. Bericht des Preisrichter-Ausschusses über das 
Ergebnis des Preisausschreibens (Beuth-Aufgabe) des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure für 1911: Elek- ling. 
trische Förderanlage, erstattet namens des Preisrichter- 
Ausschusses von Regierungsrat G. A. Zweiling, Berlin. 
Den Vereinsvorstand bildeten die Herren: 
Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Vorsitzender, 
Geheimer Regierungsrat Geitel, erster stellvertretender 


24492 | 12 | 22815 | 30 ! 


24492 | 72 | 22815 | 30 


Vorsitzender, Geheimer Kommerzienrat "Dr Ana, R. 
Pintsch, zweiter stellvertretender Vorsitzender, Bau- 


rat L. Glaser, Säckelmeister und Schriftführer, Ge- 


Geheimer 


heimer Baurat Schlesinger, 
Regierungsrat Denninghoff, Direktor Frischmuth, 
Direktor Gredy, Beratender Ingenieur Dr. phil. E. 


dessen Stellvertreter, 


Professor 
Obergethmann, Eisenbahndirektionspräsident Dr.- Jng. 
Rimrott, Geheimer Baurat Rustemeyer, Geheimer 
Baurat Schrey, Geheimer Regierungsrat Thuns. 


Der Preisrichter-Ausschufs für die Beuth-Auf- 
gaben bestand aus folgenden Herren: 
Geheimer Baurat Domschke, 
Frischmuth, Fabrikdirektor Gerdes, Geheimer Ober- 
baurat Haas, Regierungs- und Baurat Meyer, Wirk- 
licher Geheimer Oberbaurat Müller, Regierungs- und 
Baurat Patrunky, Regierungsbaumeister a. D. Direktor 
Pforr, Professor Dr.- Jng. Reichel, Regierungs- und 
Baurat Unger, Ministerialdirektor Dr Aug, Wichert, 
Ober baurat Wittfeld, Regierungsrat Zwei- 


Fabrikdirektor 


Die für das Jahr 1911 gestellte Beuth-Aufgabe be- 
traf: „Elektrische Förderanlage“. Wie aus dem in 
der Versammlung am 5. Dezember 1911 mitgeteilten 
Bericht des Preisrichter-Ausschusses hervorgeht, waren 
3 Bearbeitungen der Aufgabe eingegangen, von denen 
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eine mit der goldenen Beuth-Medaille ausgezeichnet 
wurde. Die preisgekrönte Arbeit rührte von dem 
Regierungsbauführer Dipl.-Ing. Hugo Müller, Berlin, 
her, der den Staatspreis von 1700 Mark erhielt. Die 
preisgekrönte Arbeit und die beiden anderen Be- 
arbeitungen wurden dem Wunsche der Verfasser ent- 
sprechend dem Königl. Technischen Oberprüfungsamte 
in Berlin als häusliche Probearbeit für die zweite 
Staatsprüfung im Maschinenbauf:che vorgelegt. 

Eine neue Aufgabe, betreffend „Verlegung von 
Hochspannungskabeln“, wurde beraten und am 
l. Januar 1912 ausgeschrieben. 

Der Ausschufs für die Verwendung der ge- 
stifteten Fonds bestand aus folgenden Ilerren: 

Regierungs- und Baurat a. D. Büscher, Fabrik- 
direktor Gredy, Geheimer Baurat Herr, Oberbaurat 
a. D. Klose, Baurat Köttgen, Regierungsbaumeister 
a. D. Direktor Pforr, Professor Dr.-Ing. Reichel, 
Geheimer Baurat Rumschöttel, Regierungs- und. Bau- 
rat a. D. Schittke, Geheimer Baurat Schlesinger, 
Geheimer Regierungsrat Thuns, Ministerialdircktor 
Dr.- Jna. Wichert, Geheimer Oberbaurat Wittfeld. 

Im Jahre 1911 gelangte unter finanzieller Beihilfe 
des Vereins nachstehendes literarisches Werk zum Ab- 
schlufs: 

Lehrbuch für den Lokomotivbau. Dieses Werk 
ist ursprünglich von dem verstorbenen Geheimen 
Regierungsrat Professor A: von Borries im Jahre 1904 
begonnen und nach dessen im Jahre 1906 erfolgten 
Hinscheiden von Herrn Geheimen Baurat Leitzmann 
übernommen und fertiggestellt worden. Das Buch ist 
im Jahre 1911 im Verlag von Julius Springer, Berlin, 
erschienen und kann von den Vereinsmitgliedern zum 
ermälsigten Preise von 25,50 M broschiert und 27 M 
in Leinwand gebunden bezogen werden. (Vergl. Annalen 
vom 1. Juli 1904, Band 55, Nr. 649), 

Herr Regierungsbaumeister F. Pflug, Maschinen- 
bauinspektor beim Königl. Polizeipräsidium, wurde am 
30. Mai 1908 mit der Ausarbeitung eines Werkes über: 
„Technik und Betrieb der Nutzautomobile 
(Kraftwagen) mit Verbrennungsmotoren“ be: 
traut. Herr Regierungsbaumeister Pflug bat am Schlusse 
des Jahres 1911, ihn von der ferneren Bearbeitung 
des Werkes zu entbinden. Obwohl er bereits einen Teil 
des Werkes ausgearbeitet habe, sei er doch durch seine 
jetzige dienstliche Stellung sowie auch durch andere 
übernommene Verpflichtungen zu seinem grofsen Be- 
dauern nicht in der Lage, das Werk fertigzustellen, 
da ihm die hierzu erforderliche Zeit mangele. (Vergl. 
Annalen vom 15. Oktober 1908, Band 63, No. 752). 

Das Preisausschreiben „Kritische Untersuchung 
über den gegenwärtigen Stand der Schmiede- 
technik“ ergab eine Bearbeitung, die als eine preis- 
werte Lösung nicht zu erachten war, weil sie wesent- 
liche Punkte des Programms nicht erschöpft, zum Teil 
sogar übergeht. Dagegen ist anzuerkennen, dafs in 
der Richtnng der Schmiedetechnik mittels Prefsluft im 
weitgehendsten Umfange Ausführungen gemacht und 
Anregungen gegeben sind. Der Ausschufs hat sıch 
mit dem Verfasser benommen, um eine Vervoll- 
ständigung und weitere Ausführung in der Richtung 
des Progranıms vorzunehmen. Erst wenn eine zufrieden- 
stellende Arbeit vorliegt, ist über die Zuerkennung des 
Preises bis zum Betrage von 4000 M zu beschliefsen 
(Vergl. Annalen vom 15. Dezember 1909, Band 65, 
No. 780.) 

Zum Besuche der Turiner Weltausstellung hat 
der Verein in der März-Versammlung 4 Vereinsmit- 
gliedern Beihülfen von je 600 M gewährt, und zwar 
an Herrn Regierungsbaumeister Hammer, der über 
Lokomotiven, an Herrn Regierungsbaumeiser Neu- 
bert, der über Wagen, an Herrn Ingenieur Eichel, 
der über die Elektrotechnik und schliefslich an 
Herrn Regierungsrat Hundsdörfer, der über all- 
gemeinen Maschinenbau zu berichten hat. 

Im Laufe des Jahres 1911 erhielt der 
folgende Zuwendungen: 

l. VondemNorddeutschenLokomotiv-Verband 
für wissenschaftliche Zwecke im Lokonmotivbau- 
fach für das Jahr 1911 3000 M. 


Verein 


2. Von der Norddeutchen Wagenbau-Ver. 
einigung für das Jahr 1911 zu Prämiirungs- 
zwecken 5000 M. 


Der Vorstand hat den Gebern den Dank des Ver- 
eins ausgesprochen und wird für ordnungsgemäfse Ver- 
wendung der gestifteten Beträge Sorge tragen. 


Der Geselligkeits-Ausschufs bestand 
folgenden Herren: 

Regierungsbaumeister Anger, Regierungsbau- 
meister Bolstorff, Regierungsbaumeister Fleck, Dipl. 
Jna. Flohr, Regierungsrat Garnich, Geheimer Regie- 
rungsrat Geitel, Baurat L. Glaser, Regierungsbau- 
meister Wilhelm Müller, Geheimer Kommerzienrat 
J. Pintsch, Geheimer Regierungsrat Riedel, Regie, 
rungsbaumeister Schmelzer, Fabrikbesitzer Schulze- 
Janssen, Gehcimer Baurat Schumacher, Regie- 
rungsbaumeister a. D. Fabrikbesitzer Wurl. 


Zugewählt wurden die Herren Baurat "Dr Aua, 
Nicolaus und Regierungsrat Dr.: Jna. Zillgen. 


Während des Jahres 1911 wurden vom Gesellig- 
keits-Ausschufs folgende Veranstaltungen dargeboten: 


l. Eine Besichtigung der Parfümerie und 
Toilettenseifenfabrik Gustav Lohse in Berlin SW, 
Eylauerstr. 3 und Möckernstr. 69 mit den Damen des 
Vereins mit gemeinsamem Abendessen und anschliefsen- 
dem Tanz im Künstlerhaus am 7. Februar 1911. 


2. Ein Winterfest mit Ball in den Festsälen der 
Ressource, Oranienburgerstr. 18, am 23. Februar 1911. 


3. Ein Ausflug mit Damen nach Cladow, 
Sacrow und Wannsee nebst Dampferrundfahrt am 
20. Mai 1911. 


4. Ein Ausflug mit Damen nach Dresden 
(Internationale Hygiene-Ausstellung) und der 
Sächsischen Schweiz am 22. bis 24. Juni 1911. 


5. Eine Besichtigung der Werke der Julius 
Pintsch AG zu Fürstenwalde a. Sp. mit Damen 
des Vereins unter Führung des Herrn Direktor Gerdes 
am 13. September 1911. 

D Ein Herrenabend mit Abendessen, Theater- 
aufführung usw. in den Festsälen des Künstlerhauses, 
Bellevuestr. 3, am 4. November 1911. 


7. Ein Weihnachts-Gesel!schaftsabend mit 
gemeinschaftlichem Abendessen in den Festräumen der 
Ressoure am 16. Dezember 1911. 


Des weiteren wurden 2 Sondervorträge veranstaltet: 


8. „Märkische Landschafts- und Garten- 
Poesie“ mit photographischen Aufnahmen in natür- 
lichen Farben nach dem Lumiereschen Autochrom-Ver- 
fahren von Herrn Direktor Franz Goerke im Theater- 
saal der Urania, Taubenstr. 48/49 am 25. Januar 1911. 


9. „Ueber die physikalischen Grundlagen 
der elektrischen Leuchttechnik“ (Experimental- 
vortrag) von Herrn Professor Dr. Donath im Hörsaal 
der Urania, Taubenstr. 48/49 am 1. Februar 1911. 


Alle diese Veranstaltungen erfreuten sich zahl- 
reichen und stets wachsenden Besuches. 


Dem Ausschufs für Einheiten und Formel- 
gröfsen (A. E. F.) gehörten an die Herren: 


Professor Obergethmann, Regierungs- und Bau- 
rat Strahl, Regierungsbaumeister Messerschmidt 
und Regierungsbaumeister Peter. 

Für Herrn Professor Obergethmann, welcher 
ausschied, wurde Herr Regierungsbaumeister Nord- 
mann gewählt. 

Aufser dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehören dem Ausschufs für Einheiten und Formel- 
grölsen folgende Vereine an: 

Der Elektrotechnische Verein, der Verband 
Deutscher Elektrotechniker, der Verein Deutscher 
Ingenieure, der Verband Deutscher Architekten- und 
Ingenieur-Vereine, die Deutsche Physikalische Gesell- 
schaft, die Deutsche Bunsen-Gesellschaft für angewandte 
physikalische Chemie, der Oesterreichische Ingenieur- 
und Architekten-Verein, der Elektrotechnische Verein 
in Wien, der Schweizerische Elcktrotechnische Verein, 


aus 
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der Verein Deutscher Gas- und Wasserfachmänner und 
der Verband Deutscher Zentralheizungsindustrieller. 


Als Vertreter des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure in den Deutschen Ausschufs für Tech- 
nisches Schulwesen wurde zunächst der beratende 
Ingenieur Dr. phil. E. Müllendortf und nach dessen 
Austritt der Geheime Baurat O. Schrey gewählt. 


Aufser dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehören dem Deutschen Ausschuls für Technisches 
Schulwesen die folgenden Vereine an: 


Der Verein Deutscher Ingenieure, der Verband 
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine, der Ver- 
band Deutscher Elektrotechniker, der Verein Deutscher 
Maschinenbau-Anstalten, der Verein deutscher Eisen- 
hüttenleute, die Schiffbautechnische Gesellschaft, der 
Verband deutscher Diplom-Ingenieure, der Deutsche 
Beton-Verein, der Deutsche Ausschufs für den mathe- 
matischen und naturwissenschaftlichen Unterricht, der 
Verein zur Beförderung des Gewerbefleifses, die Gesell- 
schaft für wirtschaftliche Ausbildung, der Bund der 
technisch-industriellen Beamten, der Deutsche Techniker- 
Verband, der Deutsche Werkmeister-Verband, die 
Maschinenbauschulmänner-Vereinigung, der Verein 
akademisch gebildeter Lehrer, der Verein der Archi- 
tekten und Ingenieure an den preufsischen Baugewerk- 
schulen und der Verband höherer technischer Lehr- 
anstalten in Deutschland. 


In Abänderung des Abkommens mit dem Verlag 
R. Oldenbourg in München wegen Lieferung der Zeit- 
schrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ an sämt- 
liche Vereinsmitglieder (vergl. Annalen vom 15. April 
1909, Band 64, No. 7164) wurde in der Dezember-Sitzung 
eine Pauschalsumme von 1000 M jährlich vorläufig auf 
drei Jahre (1912, 1913 und 1914) an die Verlagsbuch- 
handlung R. Oldenbourg in München aufser der Ver- 
gütung der Portoauslagen als Beihilfe bewilligt. 


Die Kassenprüfung übernahmen wie in früheren 
Jahren Herr Geheimer Baurat Rustemeyer und Herr 
Geheimer Regierungsrat Thuns, die die ordnungs- 
gemälse Verwaltung des Vereinsvermögens sowie die 
Buchführung zu prüfen hatten. 
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Das Vereinsvermögen bestand am Schlusse des 
Jahres 1911 aus: 
a) einem Barbestande von 26587,71 M, 
b) 68500 M: 31/2 pCt. Pıeufs. Consols bezw. Deutsche 
Reichsanleihe. 

Der Haushalt umfafste im Jahre 1911: 21643,75 M 
Einnahmen, 24492,72 M Ausgaben, darunter für gesellige 
Zwecke insgesamt 4042,67 M, die dem Geselligkeits- 
Ausschufs für die vorgenannten Veranstaltungen zur 
Verfügung standen. Die Differenz der Ausgaben gegen- 
über den Einnahmen ist aus dem Ueberschufs aus den 
Vorjahren gedeckt worden. 


Herr Regierungsrat Wilhelm Theobald - Grofs- 
Lichterfelde-West hielt hierauf unter Vorführung zahl- 
reicher Lichtbilder seinen Vortrag über 


Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und 
Neuzeit.*) 


Die Abstimmung über de Aufnahmegesuche ergab 
die Aufnahme folgender Herren als ordentliche Mit- 
glieder des Vereins: 

Otto Brückner, Regierungsrat, MitglieddesKaiserl. 
Patentamts, Zehlendorf-West, Hans Calm, Regierungs- 
bauführer, Dipl.-Ina., Hannover, Friedrich Wilhelm 
Hempel, Regierungsbaumeister, Dipl.-Jna., Berlin, 
Wilhelm Hildebrand, Ingenieur, Fabrikdirektor, Grofs- 
Lichterfelde, Georg I!tgen, Regierungsbaumeister, Char- 
lottenburg, August Mertz, Regierungsbaumeister, Char- 
lottenburg, Paul Meyer, Milıtär-Baumeister, Dipl.- Jna., 
Spandau, Walther Rupp, Regierungsbaunıeister, Steg- 
litz, Bernhard Schottelius, Dipl.- Jng., Berlin, Heinz 
Voigt, Regierungsbauführer, Dipl.- Jna., Hannover, 
Richard Paul Wagner, Regierungsbaumeister, Dipl.: 
Jna., Wittenberge, Bez. Potsdam, Curt Wehner, 
Regierungsbauführer, Dipl.:Jng., Berlin, Friedrich 
Werner, Regierungsbaumeister, Breslau. 

Die eingegangenen Bücher sind zur Besprechung 
an Mitglieder des Vereins verteilt worden. 

Der Bericht über die Dezember-Versammlung des 
Vereins wurde genchmigt. 


*) Der erweiterte Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 


_ Etat der Eisenbahnverwaltung für das Elatsjahr 1912. 


In dem dem preufsischen Abgeordnetenhause vor- 
gelegten Etat der Eisenbahnverwaltung für 1912 ist mit 
Rücksicht auf die bisherige günstige Entwicklung der 
Betriebs- und Verkehrsverhältnisse, welche bei dem 
lebhaften Aufschwunge der industriellen und wirtschaft- 
lichen Lage vorläufig noch anhalten dürfte, eine erheb- 
liche Steigerung der Einnahmen vorgesehen. Infolge- 
dessen war es möglich, auch für die Ausgaben eine 
entsprechend höhere Summe zu veranschlagen. Der 
Etat gewährt demgemäfs einen sehr erfreulichen Ab- 
schlufs, nach welchem ein Reinüberschufs von 284,226 
Millionen Mark, d. i. 31,048 Millionen Mark mehr als im 
Vorjahr verbleibt. 

Aus dem Inhalt des umfangreichen Etatsentwurfs 
lassen wir nachstehend die bemerkenswertesten An- 
gaben folgen. 


I. Uebersicht der etatsmälsigen Beamtenstellen. 


Mithin 


2 Š © Für 1912 
R eamtenklasse. | ` mehr 
= 1912 | 1911 |weniger 
f | 
l.| Präsidenten des Zentralamts i 


und der Direktionen mit je 
1200 M. . 

2. | Mitglieder des Zentralamts und 
der Direktionen mit (4200 bis 
1200 M) einschl. der pensions- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


Mithin 
1912 
mehr 


1912 | 1911 [weniger 


Für 


Beamtenklasse. 


Lide. No. 


fähigen Zulagen für 35 Ober- | 
Regierungs- und 45 Ober- | 
Bauräte mit je 1200 M, so- 
weit sie zugleich als erste | 
Vertreter des Präsidenten 
bestellt sind mit je 1800 M, | 
sowie der pensionsfähigen 
Zulagen für 127 Mitglieder 
des Zentralamts und der 


(aufserdem 5 Stellen ohne Gehalt 
für beurlaubte Beamte). 


Direktionen mit je 600 M | 464 | 452 | + 12 
3.| Vorstände der 
Betriebsämter 267 | 268 | — 1 
Maschinenäniter . 100! 9| +1 
Werkstättenämter . .I 118, 1155| +3 
Abnahmeämter . . 4 3| +1 
mit (3600 bis 7200 M). 
4. | Regierungsbaumeister u. Bau- 
inspektoren einschliefslich | 
des Direktors der Eisenbahn- | 
versuchsanstalt in Berlin mit | 
(3000 bis 7200 M) 233 232 | +1 
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Mithin 


S Für 
k Beamtenklasse. SE 
Be | j 
a 1912 1911 |\eniger 
5.| a) Vorstände der 
Verkehrsämter 93 92 | +1 
b) Vorstand des Wagenamts 
in Essen a. R. e e | — 
c) Telegrapheninspektoren . . l l -— 
d) Vorstände der | 
Betriebs- Nato, 8 Ii! 
Maschinen- Ant l l — 
Werkstätten- nen | l —- 
mit (3600 bis 6600 M). 
6. | Chemiker mit (3000 bis 5400 M) l Iį — 
1. | a) Eisenbahnlandmesser . 170 | 170 | — 
b) Eisenbahningenieure . 15 10| +5 
mit (2700 bis 4800 M). 
8. | a) Technische Eisenbahnsekrc- 
täre einschl. Rechnungsrevi- 
soren, bau- und maschinen- 
technische Eisenbahn - Be- 
triebsingenieure, technische 
Betriebskontrolleure, Ober- 
baukontrolleure u. Betriebs- 
maschinenkontrolleure 1556 |1443 | +113 
b) Oberbahnmeister 211 | 211 | — 
c) Werkstättenvorsteher . 121 | 121 |} — 


mit (2100 bis 4500 M) ` 


(aufserdem 5Stellen ohne Gehalt 
für beurlaubte Beamte). 


Erläuterungen. 
Aus Nebenämtern beziehen: 


Mitglieder der Direktionen, Vorstände der Betriebs- 
usw. Aemter sowie Regierungsbaumeister und Bau- 
inspektoren: 


17 für Wahrnehmung der Geschäfte der technischen 
Mitglieder von Linienkommandanturen jährlich je 

3 als nichtständige Mitglieder des Kaiserlichen 
Patentamts nichtpensionsfähige Besoldungen von 
jährlich je 2400 bis 3000 M; 

l für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
Packhofs in Berlin jährlich 300 M; 


I als technischer Beirat der Königlichen Porzellan- 
Manufaktur jährlich 600 M; 


2 für Assistentengeschäfte der technischen Hoch- 
schule in Hannover jährlich 1350 und 1500 M; 
als Mitglied des technischen Ober-Prüfungsamts 
in Berlin und dergleichen jährlich Gebühren bis 
1000 M; 

1 für die technische Beaufsichtigung der maschinellen 
Anlagen des Observatoriums auf dem Telegraphen- 
berge bei Potsdam jährlich 300 M; 

für Oberaufsicht über die postalische Elektrizitäts- 
anlage in Cöln-Gereon jährlich 900 M; 

| für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 


staatseigenen Bade- und Brunnenbetriebes in Bad 
Nenndorf jährlich 90 M. 


Weiter wird bemerkt: 
Zu Ifd. No. 2. 


gesehen. 


ab 


ud 


12 Mitgliedstellen sind mehr vor- 
Es kommen in Zugang: 


3 Stellen für administrative, 2 für bautechnische 
und 7 für maschinentechnische Dezernate infolge all- 
gemeiner Vermehrung der Geschäfte. Aufserdem 
kommen 2 Stellen ohne Gehalt für beurlaubte Beamte 
in Zugang. 


5 Mitglieder, und zwar 1 administratives, 2 bau. 
technische und 2 maschinentechnische, sollen zu Ober- 
regierungsräten und Oberbauräten mit der pensions- 
fähigen Zulage von 1200 M neu ernannt werden. Es 
werden dann im Etatsjahr 1912 = 35 Oberregierungs- 
räte und 45 Oberbauräte, zusammen 80, mit der pensions- 
fähigen Zulage vorhanden sein; bei 22 von ihnen, die 
Vertreter der Präsidenten sind, beträgt die pensions. 
fähige Zulage 1800 M. 


Von den insgesamt für Mitglieder vorgesehenen 
Stellen sind 2 für nichtpreufsisch-hessische Mitglieder 
bestimmt, darunter 1 für ein badisches Mitglied. 


Zu lfd. No. 3. Bei den Vorstandsstellen kommen 
in Zugang: 


l Stelle für den Vorstand eines neuen Maschinen. 
anıts, da es sich als erforderlich erwiesen hat, wegen 
des Zuganges von neuen Strecken eine anderweite 
Einteilung der Maschinenamtsbezirke unter Bildung 
eines neuen Maschinenamts in Euskirchen vorzu- 
nehmen. 


3 Stellen für die Vorstände neuer Werkstättenämter, 
und zwar | für die neue Hauptwerkstätte in Danzig 
und je I für die Hauptwerkstätten in Osnabrück und 


© Lingen, wo bei der Ausdehnung der Werkstattsanlagen 


und der Zunahme der Geschäfte je ein weiterer Vor- 
stand bestellt wird. 


l Stelle für den Vorstand eines neuen Abnahme- 
anıts, da es notwendig ist, für den Abnahmebezirk 
Berlin, dessen Geschäfte zur Zeit dem Abnahme- 
dezernenten des Zentralamts mitübertragen sind, ein 
besonderes Amt zu bilden. 


Dagegen ist 1 Stelle für Vorstände von Betriebs- 
ämtern hier weniger vorgesehen, nachdem 1 Stelle in 
eine solche mit dem Gehalt von 3600 bis 6600 M (Vor- 
stände von Nebenämtern) umgewandelt ist (zu ver- 
gleichen Ifd. No. 5 dieser Uebersicht). 


Zu lfd. No. 4. Wegen allgemeiner Zunahme der 
Geschäfte kommt 1 Stelle in Zugang. Von den insge- 
samt vorgeschenen Stellen ist 1 für einen badischen 
Beamten bestimmt. 


Zu lfd. No.5. 1 Stelle für den Vorstand eines 
neuen Verkehrsamts ist mehr vorgesehen, da wegen 
des Zugangs von neuen Strecken und der Zunahme 
des Verkehrs eine anderweite Einteilung der Verkehrs- 
amtsbezirke unter Bildung eines neuen Verkehrsamts 
in Düren geboten ist. 


Wegen des Zugangs von | Stelle für Vorstände 
von Betriebs-Nebenämtern vergleiche die Erläuterung 
unter lfd. No. 3. 


Zu Ifd. No. 7. 5 höhere technische Kräfte sollen 
durch ebensoviele mittlere technische Beamte ersetzt 
werden. Es kommen daher 5 Stellen für Eisenbahn- 
ingenieure in Zugang. 


Zu Ifd. No.8. Nach Mafsgabe des dauernd erforder- 
lichen Bedarfs an mittlerem technischen Personal bei 
den Direktionen, Betriebs- usw. Aemtern und den ab- 
gezweigten Nebenwerkstätten sind 113 Stellen für tech- 
nische Eisenbahnsekretäre mehr vorgesehen. Von 
den insgesamt für technische Eisenbahnsekretäre vor- 
gesehenen Stellen ist I für einen badischen Beamten 
bestimmt. Von den 1556 technischen Eisenbahnseckre- 
tären sollen 283 — im Vorjahr 280 — den Vorständen 
der Betriebsämter als bautechnische Betriebs- 
ingenicure und 220 — im Vorjahr 212 — den Vor- 
ständen der Maschinen- und Werkstättenämter als 
maschinentechnische Betriebsingenieure beigegeben 
werden, während 8 Beamte — im Vorjahre 6 — bei der 
Abnahme und der Bauüberwachung in den Wagen- 
bauanstalten als Betriebsingenieure verwendet werden 
sollen. 


| | Stelle für Oberbahnmeister ist für einen badischen 
Beamten bestimmt. 

l Stelle für Werkstättenvorsteher 
badıschen Beamten bestimmt, 


ist für einen 
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II. Nachweisung der Betriebslängen. 


1. 2. 3. 4. 5. | 6. 
Vollspurige Eisenbahnen: 
S Nach dem Etat Der 
1 mittlere 
Z, Bezir für 1912 Jahres- | Mit- 
© der er ze durch- in 
E e Ze? schnitt 
= Ruen.ın Ende ` a nach dem | 1912 
A direktion. des durch. | Etat für | mehr 
Jahres schnitt S alt 
etrug 
km km km 
1.1 Altona . 1 982,3: 1982,34 
2. | Berlin . 666,52 666,27 
3. | Breslau . 2 205,07) 2 288,51 
4.| Bromberg . 2167,12) 2 114,14 
5.1 Cassel . 1 978,88) 1 978,08 
6. | Cöln 1 768,02; 1 742,57 
1. | Danzig. . 2612,80, 2612,39 
8. | Elberfeld . 1 427,9 1414,05 
9.| Erfurt . . ‚1 1877,55. 1 869,4 
10. | Essen a. Ruhr . 1219,00 1192,21 ||, 
11. | Frankfurt a.Main | 1 932,2! 1 920,1: | (38 161,29] 472,20 
12. | Halle a. Saale 2081,.8| 2 081,48 
13. | Hannover . 2 169,84! 2 137,73 
14. | Kattowitz . . | 1564,9) 1 540,6: 
15. | Königsberg i. Pr. | 2838,55 | 2 838,s5 
16. | Magdeburg 1 702,49) 1 700,22 
DL | Mainz . . 1 174,2; 1 173,58 
18. | Münster i. W. 1 465.00 | 1 465,38 
19. | Posen . . . 2 548,61: 2 535,22 
20. | Saarbrücken . 1 196, EN 1 193,58 
21. | Stettin . 2208,00: 2 184,52 
Zossen 38 878,58 |38 633,40 
Davon besitzt: | 
Preufsen . 137 576,65 
Hessen . 1 261,30 
Baden . ; 40,03, 
Aufserdem steht 
unter oldenbur- 
gischer Ver- 
waltung die 
Preufsen gehö- 
rige Wilhelms- | 
haven - Olden- | 
burger Eisen- | 
bahn . | 92,38 52,33| — 


In den in den Spalten 3 und 4 angegebenen Be- 
triebslängen befinden sich Nebenbahnen: am Jahres- 
schlusse 16471,2 km oder im mittleren Jahresdurch- 
schnitt 16320,46 km, das sind für 1912 mehr 308,0e km. 

Aufser den vorgenannten Bahnstrecken sind noch 
vorhanden im Direktionsbezirk Erfurt (Bas km und im 
Direktionsbezirk Kattowitz 164,3 km schmalspurige 
Eisenbahnen sowie insgesamt 234,88 km Anschlufsbahnen 
für nichtöffentlichen Verkehr. 


Il. Einnahmen und Ausgaben; Abschluls. 
l. Ordentliche Einnahmen. 


ER Ae e ëm. ` ege y oe zi = - dE Ee 


Betrag u | Mchr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr vorjährigen 
1912 Etat 
M M 
Vom Staate verwaltete Eisen- 
bahnen . . . | 2 327 718 000! + 148990000 
Wilhelmshaven- Oldenburger | 
Eisenbahn ; i 1 300 000 + 100000 
Privateisenbahnen, bei denen 
der Staat beteiligt ist . 95 000, + 4000 
Sonstige Einnahmen 1940000 + 175000 


Summe d. ordentl. Einnahmen | 2 331 053 000 -+ 149269000 
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2. Aufserordentliche Einnahmen. 


Betrag ' Mehr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr vorjährigen 
1912 | Etat 
M | M 
Beiträge Dritter zu ein- 
maligen und aufserordent- | 
lichen Ausgaben . 2 854 000 — 1804000 


Einnahmen aus dem Ver- 
kaufe von Staatseisenbahn- 
grundstücken 


1500000 — 


Summe der aufserordentl.Ein- | 


nahmen 4 354 000, — 1804000 
Summe aller Einnahmen | 2 335 407 000 + 147465000 


3. Dauernde Ausgaben. 


Vom Staate verwaltete Eisen- | 
1593716000 ' + 98429000 


bahnen Mo 
Anteil Hessens an den Er- | 
gebnissen der gemein- | 


schaftlichen Verwaltung des 
preufsischen u. hessischen 
Eisenbahnbesitzes 


Ueberschufs Badens von den 
auf badischem Gebiet ge- 
legenen Strecken der Main- | 


16215000 ı + 1237000 


Neckar Eisenbahn 811000 -+ 5000 
Wilhelmshaven EE 
Eisenbahn 182000 — 132000 
nr EE EE 
Wartegelder und Unter- 
stützungen . 110000 — 30000 
Ministerialabteilungen für däs 
Eisenbahnwesen . ; 2 193200 | + 108000 
Summe 1613827200 ` + 99617000 
Zinsen und Tilgungs- 
beträge. 
Anteil der Eisenbahnverwal- 
tung an den im Etat der | 
Staatsschuldenverwaltung | 
vorgesehenen Ausgaben | 
zur Verzinsung der Staats- Ä 
schulden . 267187171 + 12162714 
zur Tilgung der Gene | 
schulden . 43342020 — 63031 
Annuität an die eh 
Braunschweigische Staats- 
regierung 2625000 — 
Summe | 313154191 | + 12099683 
| 
Ausgleichsfonds. | 


Zur Ergänzung eines Aus- | 
gleichsfonds bis zur Höhe l 
von 200 000 000 M gemäfs 
dem Gesetz vom 3. Mai 1903 


Zur Verstärkung des Aus- 
gleichsfonds e 57425609 | + 24948317 


Summe der dauernden Aus- 


gaben . 1 984 407000 4 136665 000 


4. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


In den Direktionsbezirken 103 900 000. + 4100000 


Zentralfonds 20 300 000 — 300000 
Summe der einmaligen aufser- | 
ordentlichen Ausgaben . 124 200 000 + 3800000 


Summe aller Ausgaben |2 108 607 000 = 140465000 
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Bela, 
für das 
Etatsjahr 
$ 1912 
M 
Ordinarium. 
Die ordentlichen Einnahmen | 
betragen . . |2 331 053 000 
Die dauernden Ausgaben 
ohne Zinsen usw. .11613 827 200 


Hiervon ab: 
Tilgungsbeträge 


Mithin Ueberschufs im on Or. 
dinarium . 


5. Abschlufs. 


Mithin Ueberschufs 
Zinsen und 


Extraordinarium. 


Die aufserordentlichen Ein- 
nahmen betragen . 


Die einmaligen und aufser- 


ordentlichen SH be- 
tragen i 


Mithin Zuschufs im Erem 


ordinarıum . 


Bleibt Rein- Veberschurs 
der Eisenbahnverwaltung 


Davon für allgemeine Staats- 
zwecke (2,1 pCt. des statist. 


Anlagekapitals der preuls. 
Staatseisenbahnen) . 


| 
| 


i 


Mehr, weniger 


gegen den 
vorjährigen 
Etat 
M 


+ 149269000 


+ 99617000 


717 225 800 + 49652000 


| 


. | 313154 191: + 12099683 


404 011 609 + 31552317 
| 


4 354 000 — 1804000 


.| 124200000 + 3800000 


119 846 000 +- 5604000 
| 
284 225 609 + 31948317 


. | 226 800 000; + 7000000 
Bleiben zur Verstärkung des 


l 
Ausgleichsfonds . 57 425 609 + 24948317 


IV. Besondere Erläuterungen der Betriebs-Ein- 
nahmen und Ausgaben für die vom Staate ver- 


Kap. 10. 


Tit. 1. 


Tit. 2. 


Tit. 3. 


Tit. 4. 


Tit. 5. 


Tit. 6. 


Kap. 23. 


Tit. 1,2 


walteten Eisenbahnen. 


l. Betriebs-Einnahmen. 


Personen- 
kehr . 
mithin gegen die wirklichen 
Ergebnisse für 1910 höher um 
rund 51 303000 M. 

Güterverkehr . . Ce 
oder gegen 1910 mehr rund 
101 227000 M. 

Für UeberlassungvonBahn- 

anlagen und für Leistungen 

zu Gunsten Dritter. . 
oder gegen 1910 mehr rund 
2 153800 M. 

Für ES ung von Fahr- 

zeugen . 
mithin gegen 1910 mehr rund 
535 000 M. 

Erträgeaus Veräufserungen 
oder gegen 1910 mehr um 


und Gepäckver- 


rund 520 000 M. 
Verschiedene Einnahmen . 
oder gegen 1910 mehr 

243900 M. 


. 656320000 M 


. 1531 430000 „ 


50411000 „ 


23500 000 , 


43007000 „ 


23050000 „ 


Summe Titel 1—6 2327718000 M 


was gegen die wirklichen Er- 
gebnisse für 1910 ein Mehr 
von 156 582 100 M ergibt. 


2. Betriebs-Ausgaben. 


u.3. Gehälter, Wohnungs- 

geldzuschüsse, Remunerie- 

rung von Hilfsarbeitern, 

Löhne, Stellenzulagen 
mithin gegen 1910 höher um 
42 492 900 M. 


. 603 414 000 M 


| Tit. 4. Tagegelder, Reise-und Um- 
zugskosten sowie andere 
Nebenbezüge . . . . . . 52560000 M 
oder gegen 1910 mehr 
d 242900 M. 
Tit. 5. Aufserordentliche Remune- 
rationenu. Unterstützungen 12369000 „ 
mithin gegen 1910 mehr 
4 646 400 M. 
Tit. 6 Wohlfahrtszwecke .. . . . 106 780000 „ 
oder gegen 1910 mehr 
11 496 000 M. 
Tit. 7. Unterhaltung und Ergänzung der Geräte 


(Inventarien) sowie Beschaffung der 
Betriebsmaterialien. 


Es sind im Einzelnen veranschlagt: 


Betrag 
im im 
ES SEHR Einzelnen | Ganzen 
M M 
Unterhaltung und Er- 
gänzung der Geräte. 
l. SE . | 2 263 800 
2. | Geräte .[10 123 400 
Summe == 12387200 
Beschaffung der Betriebs- 
materialien. ! 
a) Drucksachen, Schreib- und 
Zeichenmaterialien . = 77147800 
b) Kohlen, Koks und Brikets 
1. Steinkohlen, Steinkohlenbri- 
kets und Koks zur Lokomo- | 
tivfeuerung . . 1124 884.600. 
2. | Steinkohlen und Braunkohlen i 
usw., für alle anderen Zwecke | 11962400 
Summe — 136847000 
c) Sonstige Betriebs- 
materialien. | 
1. |Rohes Rüböl 633 200 
2. | Gereinigtes Rüböl 1 172 000 
3, | Petroleum 5 3 843 600 
4. | Mineral- Schmieröl .1 3 771 300 
5. | Putzbaumwolle (Garnabfall) .| 3521 300: 
6. | Alle anderen Betriebsmateria- 
lien zusammen . 15 832 400 
Summe zen , 28773800 
Bezug von Wasser, Gas | 
und Elektrizität von frem: 
den Werken. = . 18676200 
Summe Tit. 7| — 204432000 


mithin gegen 1910 mehr 13928 330 M. 


Die vorstehend unter b und c vorgesehenen Kosten 
für Beschaffung der Feuerungs- und sonstigen Betriebs- 
materialien sind im allgemeinen nach dem wirklichen 
Verbrauche des Jahres 1910 unter Berücksichtigung der 
eingetretenen und zu erwartenden Veränderungen ver- 
anschlagt worden. Diese Materialien werden zum über- 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht und 
sind deshalb von der Anzahl der für diesen veran- 
schlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie 
Wagenachskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt 
auf Grund der wirklichen Leistungen im Etatsjahr 1910 
unter Berücksichtigung der Leistungen auf den hinzu- 
tretenden neuen Strecken und der zu erwartenden Ver- 
kehrssteigerung auf 


758 700000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer und 22606 100000 Wagenachskilometer. 


Es entfallen somit von den unter b und c veran- 
schlagten Kosten auf 1000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer 218,30 M, auf 1000 Wagenachskilometer 7,33 M, 
während diese Ausgaben im Etatsjahre 1910 220,06 M 
und 7,9 M betragen haben. Die bei diesen beiden 
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Unterpositionen angenommenen Beträge übersteigen die | M | M 
wirkliche Ausgabe für 1910 um rund 10811000 M. Uebertrag — 56 090 000 

Dieser Mehrbedarf ist auf die angesetzte Verkehrs- , 4. Schwellen: 
steigerung zurückzuführen. E ex 
nz b 1 sind 10261 680 t Steinkohlen, Stein- | a) E Ge | 
kohlenbrikets und Koks zur Lokomotivfeuerung zum <ehrittlich zu5M 10,13 Pf 
durchschnittlichen Preise von 12,7 M, im Ganzen | a "16411000. E 
124 884 600 M veranschlagt. Auf 1000 km der Loko- b) 300 000 a hobere 
motiven ausschliefslich der Triebwagen entfallen 13,0 t | Weichenschwellen,durch- | 
zum Werte von 167,95 M, gegenüber 13,57 t zum >: schnittlich zu 2 M 60 Pf. 780 000 | _ 
Werte von (ia M im Etatsjahre 1910. c) 143100 t Eisenschwellen 
o zu Gleisen und Weichen, 
en a = durchschnittlich zu 110 M| 15741000 ° _ 
= > GE ı 32 932 000 
Pos. Gegenstand Betrag zusammen SR SO 022 000 
z Gegen die wirkliche Ausgabe für die Erneuerung 
1. | Löhne der EE des Oberbaues im Jahre 1910 stellt sich die vorstehende 
beiter . 81 450000 | Veranschlagung um rund 6 831 000 M höher. 
2. | Beschaffung der One baue nd Dai Die Verbesserung der Bettung durch eine ausge- 
materialien: dehnte Verwendung von Steinschlag ist, wie in den 
1. Schienen 28 268 000 Vorjahren, auch für das Veranschlagungsjahr in Aussicht 
2. Kleineisenzeug 18 800 000 genommen. Der Gesamtbedarf an Bettungsmaterial für 
3, Weichen . 9800000 ! die Unterhaltung und Erneuerung der Gleise und 
4, Schwellen . 33 321 000 Weichen ist zu rund 7502000 cbm ermittelt. 
5, Baumaterialien 26 692 000 | Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden 
3. | Sonstige Ausgaben öinschlieishch der Bahnstrecken vorgesehenen Ausgabe von 67 717000 M 
Kosten kleinerer Ergänzungen 67 717000 entfallen 31517000 M auf aufsergewöhnliche Unter- 
4. | Kosten erheblicher Ergänzungen 16 989 000 haltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 


Summe Tit. 8 | 283 037 000 
mithin gegen 1910 mehr 27 040 000 M. 


Für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen An- 
lagen sind 90500 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 
81 450000 M veranschlagt. Im Jahre 1910 betrug die 
wirkliche Ausgabe an Löhnen bei 80925 Köpfen rund 
68818000 M. Für das Etatsjahr 1912 sind sonach 9515 
Arbeiter und 12632000 M Lohn mehr vorgeschen. Für die 
unter der Voraussetzung normaler Wiitterungsverhält- 
nisse erfolgte Veranschlagung war die Erweiterung des 
Bahnnetzes sowie die Vermehrung der Unterhaltungs- 
gegenstände auf den älteren Betricbsstrecken zu berück- 
sichtigen. Für die dadurch bedingte Vermehrung der 
Kopfzahl ist eine Mehrausgabe von 4246000 M ange- 
setzt. Hierzu tritt eine Mehrausgabe von 3131000 M für 
Bettungserneuerung, die vornehmlich deshalb erforder- 
lich ist, um auf einem Teile der für 1913 in Aussicht zu 
nehmenden Gleisumbaustrecken die Bettung ein Jahr vor 
der Erneuerung des Oberbaues einbringen zu können. 

Die bei den Unterpos. I bis 4 angegebenen Mate- 
rialien sind für die Erneuerung des Oberbaues bestimmt. 
Nach dem durch örtliche Aufnahme festgestellten Bedart 
sollen mit neuem Material umgebaut werden: 

1419 km mit hölzernen Schwellen 
1082 „ „ 


zusammen 2501 km. 
Zu den vorbezeichneten Gleisumbauten sowie zu den 
notwendigen Einzelauswechselungen sind erforderlich: 


l. Schienen: M | M 
239 800 t durchschnittlich zu | 
117 M rund . . — 28057000 
2. Kleineisen: | 
107 300 t durchschnittlich zu] ` 
174,0: M rund . — 
3. Weichen, einschliefslich Herz- 
und Kreuzungsstücke : 
a) 8500 Stück Zungenvor- 
richtungen zu 500 M. 
b) 6500 Stück Stellböcke zu 
23 M rund . . Kg 
c) 11500 Stück Herz- und 
Kreuzungsstücke zu 190 M 
d) für das Kleineisen zu den 
Weichen und sonstige 
Weichenteile 


eisernen j 


18674 000 


EE 
15000 | — 
2185000! — 


| 
2 774 000 — 
| 9359 000 


Summe 56 090 000 


mit 36200000 M auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen. 

In dem Bedarf für die aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und für kleinere Ergänzungen ist eine Summe 
von rund 1500000 M vorgesehen, um an 101 Orten 
und Stellen, an denen das Bedürfnis des Betriebs- 
dienstes es erfordert, Dienstwohnungen für 51 mittlere 
Beamte (überwiegend Bahnhofsbeamte und Bahnmeister) 
und für 163 untere Beamte (überwiegend Bahnwärter 
und Weichensteller) herzustellen. Aufserdem sind bei 
den einmaligen und aulserordentlichen Ausgaben unter 
Titel 327 für Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für geringbesoldete Eisenbahnbedienstete in 
den östlichen Grenzgebieten 200000 M vorgeschen. 

Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei 
Pos. 3 — mit Einschlufls der Kosten für die zur unmiittel- 
baren Verwendung beschafften Baumaterialien, aber mit 
Ausschlufs der bereits bei Pos. I berücksichtigten Löhne 
und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten 
für die auf Vorrat beschaftten Baumaterialien — ist wie 
folgt veranschlagt: 


l. Unterhaltung des Bahnkörpers mit 
allen Bauwerken und Nebenanlagen, 
38 640 km Bahnkörper zu 175 M 

2. Unterhaltung der Weichen und 
Kreuzungen, 180 260 Stück Weichen 
und Kreuzungen zu den M rund . 865 000 „ 

3. Unterhaltung der Gebäude . . 14 591 000 „ 

4. Unterhaltung der Stellwerke, Weichen-, 
Riegel- und Signalhebel mit Zubehör, 
166620 Hebel zu 24 M, rund . 

5. Unterhaltung der elektrischen Lei- 
tungen, Block- und Sicherungseinrich- 
tungen sowie Sprech- und Schreib- 
werke, 38640 km Bahnkörper zu 48M, 
rund. . te 

6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vor- 
plätze und Ladestrafsen usw. 324320 a 
Befestigung zu Dan M rund 2011 000, 

7. Unterhaltung aller sonstigen Anlagen 4850000 „ 

8. Insgemein, nicht besonders vorge- 
sehene Ausgaben S 1 066 000 „ 

9. Für neu zu eröffnende Strecken A 200 000 , 


zusammen 36 200 000 M 


Die Anforderungen für die bei Pos. 4 vorzusehen- 
den erheblichen Ergänzungen sind im einzelnen örtlich 
geprüft und insoweit berücksichtigt worden, als ein 
dringendes Bedürfnis vorliegt. Im ganzen sınd dafür 
16 989000 M eingestellt. Von dieser Summe sind auf 


6 162 000 M 


4 000 000 „ 


1 855 000 , 
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die einzelnen Direktionsbezirke 13489000 M verteilt, 
während 3500 000 M zu unvorhergesehenen dringlichen 
Ergänzungen reserviert bleiben. Der Gesamtbetrag 
stellt sich gegen die wirkliche Ausgabe in 1910 um 


3 134050 M höher. 


Tit. 9. Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Fahrzeuge und der 
maschinellen Anlagen. 


Pos Gegenstand | E 
l. | Löhne der Werkstätten-Arbeiter 102 084 000 
2. | Beschaffung der Werkstatts-Mate- 
rialien auf Vorrat , . | 51 360 000 
3. | Sonstige Ausgaben e 25 941 000 
4. | Beschaffung ganzer Fahrzeuge 
a) 590 Lokomotiven 44 250 000 
b) 900 Personenwagen. . . 15 900 000 
c) 7180 Gepäck- u. Güterwagen 24 850 000 


Summe Tit. 9 | 264 385 000 
mithin gegen 1910 mehr 22 299 000 M. 


Von dem Gesamtbetrage entfallen 179385000 M 
auf die Kosten für die Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen, 
die bei Position 1, 2 und 3 zu veranschlagen sind. 

Aufser den bei Position | eingestellten Tage- und 
Stücklöhnen für Werkstättenarbeiter im Betrage von 
102084 000 M sind an solchen Löhnen noch bei Tit. 7 
und 8 des Etats 5437800 M vorgesehen, so dafs im 
ganzen eine Lohnausgabe von 107521 800 M für Werk- 
stättenarbeiter, gegenüber einer wirklichen Lohnausgabe 
im Etatsjahre 1910 von 95 487 185 M, angenommen ist. 
Während im letzteren Jahre im Durchschnitt 71633 
Arbeiter beschäftigt waren, sind für 1912 76 528 Arbeiter, 
mithin 4895 Köpfe mehr, als erforderlich erachtet worden. 


An Werkstattsmaterialien sind veranschlagt: 


l. für Metalle 37893000 M 
2. „ Hölzer . : 6 899 000 „ 
3. „ Drogen und Farben f 4 318 000 „ 
4. „ Manufaktur-, Posamenticr-, 

Leder- und Seilerwaren 2 338 000 „ 
5. „ Glas und Glaswaren 920 000 „ 
6. „ sonstige Materialien . 3 303 000 ,„ 


zusammen 55 131 000M, 


wovon 51360000 M auf Tit. 9 entfallen, während 
die verbleibenden 4371000 M bei Tit. T und 8 vor- 
gesehen sind. Im Etatsjahre 1910 hat der Gesamtauf- 
wand für Werkstattsmaterialien 50 700 498 M betragen. 
Die Kosten für Unterhaltung der Fahrzeuge sind im 
besonderen abhängig von der Anzahl der hierfür veran- 
schlagten Lokomotivkilometer und Wagcenachskilometer. 
Die Leistungen sind festgesetzt auf 874 800 000 Loko- 
motivkilometer und 23 379 800 000 Wagenachskilometer. 
Die hiernach für das Etatsjahr 1912 ermittelten 
Ausgaben bei Pos. I, 2 und 3 übersteigen die wirk- 
lichen Ausgaben des Jahres 1910 um rund 17 270 000 M. 
Der Mehrbedarf findet in der Hauptsache in der an- 
genommenen Verkehrssteigerung und in der Erhöhung 
der Arbeiterlöhne um rund 5510000 M seine Be- 
gründung. 


Es sind im einzelnen veranschlagt: 


Gewöhnliche Unterhaltung. 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zubehör: 
874 800 000 Lokomotivkilometer, 
für 1000  Lokomotivkilometer 
85,0 M, rund g a i 

2. Personenwagen nebst Zubehör: 

6 007 100 000 Achskilometer der 
Personenwagen, für 1000 Achs- 
kilometer 4,78 M, rund i 
3. Gepäck-, Güter-, Arbeits- und Bahn- 
dienstwagen nebst Zubehör ein- 
schliefslich Wagendecken: 


Summe 103 424 7100 M 


74 707 900 M 


28 716 800 , 


| 
| 


Üebertrag 103 424 700 M 
17 372 100 000 Achskilometer der 
Gepäck- und Güterwagen, für 
1000 Achskilometer 3,38 M, rund 
4. Mechanische und maschinelle An- 
lagen und Einrichtungen, sowie 
Dampfboote, Schalden, Prahme und 
Geräte der Trajekte nebst Zubehör 
5. Aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und Ergänzung der 
Fahrzeuge und der maschinellen 
Anlagen . SE 

6. Arbeitsausführungen der 
Werkstätten für die Neubau- 
verwaltung, Reichspostverwaltung, 
fremde Eisenbahnen und Privat- 

personen . 


58 117800 , 
5911800 , 


6 045 400 , 


5285 300 , 
zusammen 179 385 000 M. 


V. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


Im Etat sind wiederum sehr reichliche Geldmittel 
vorgesehen, die zur Bestreitung der Kosten für gröfsere 
Bauausführungen in sämtlichen Direktionsbezirken er- 
forderlich werden. Die beigegebenen Uebersichten nebst 
Erläuterungen umfassen 324 einzelne Positionen, be- 
treffend die Erweiterung und den Umbau von Bahnhofs- 
anlagen, Herstellung neuer Gebäude und Werkstätten 
und sonstige Ausführungen auf den Stationen und der 
freien Bahnstrecke. 

Die Gesamtkosten hierfür sind veran- 
schlagt zu ; 

Äufserdem sind noch besonders vor- 
gesehen als Zentralfonds: 

l. Vermehrung und Verbesserung der 
Vorkehrungen zur Verhütung von 
Waldbränden u. Schneeverwehungen, 
fernere Rate ; 

2. Herstellung von elektrischen Siche- 
rungsanlagen, fernere Rate 
3. Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für gering besoldete Eisen- 
bahnbedienstete in den östlichen 

Grenzgebieten, fernere Rate 

4. Einführung von A 
fernere Rate . . i 

5. Dispositionsfonds zu 
sehenen Ausgaben . 


103 900 000 M. 


600 000 , 
2 500 000 „ 


200 000 „ 
2 000 000 „ 


15 000 000 „ 
124 200 000 M, 


zusammen 
das sind gegen die wirkliche Ausgabe in 
1910 mehr 4 275648 M. 

Der Gesamtausgabe von 124200000 M 
stchen jedoch an Einnahmen gegenüber: 
a) Beiträge Dritter . . 2854000 M 

b) Erlöse aus dem Ver- 

kaufe von Staatseisen- 
bahngrundstücken . 1500000 „ 


zusammen 4 354 000 „ 


so dafs sich die Ausgabe dadurch auf 119846 000 M 
ermäfsigt. 

Für das en 1911 sind vorge- 
sehen . RER 114 242 000 „ 


mithin sind für 1912 mehr DE 5 604 000M. 
Aufser diesen einmaligen und aufserordentlichen 
Ausgaben des Etats ist nach den Etatserläuterungen 
in Aussicht genommen, in den nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf den Geldbedarf einzustellen für: 
die Herstellung zweiter und weiterer Gleise, für die 
Herstellung einer Verbindungsbahn bei Bebra, 
Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen und zur Beschaffung 
von Fahrzeugen behufs Vergröfserung des Fuhrparks 
der bestehenden Staatsbahnen. Insgesamt werden die 
Aufwendungen, die für diese neuen Bedürfnisse auf 
den Gesetzentwurf zu verweisen sind, etwa 190 000 000 M 
betragen, vorbehaltlich der Aenderungen, die sich bei 
der näheren Bearbeitung der Entwürfe im einzelnen 
noch ergeben können. Hiervon entfallen auf die Be- 
schaffung der Fahrzeuge etwa 112000000 M. 


unv 'orherge- 
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Verschiedenes 


Die Grofse Berliner Strafsenbahn und ihre Neben- 
bahnen 1902 bis (ot, Aus AÄnlafs der XIII. Vereinsver- 
sammlung des Vereins Deutscher Strafsenbahn- und Klein- 
bahn-Verwaltungen ist eine reich illustrierte Denkschrift er- 
schienen, die für verkehrstechnische Fragen des Strafsen- 
bahnwesens viel wichtiges Material enthält. Das Pracht- 
werk bietet einen Rückblick auf das erste Jahrzehnt des 
elektrischen Betriebes. Behandelt werden die Entwicklung 
des Strafsenbahnunternehmens von 1902 bis 1911, die 
Rechtsverhältnisse, das Finanzwesen, die Verwaltung, die 
Ausbildung des Personals, die Entwicklung des Verkehrs, 
des Wagenparks und des Werkstättenwesens, die Strom- 
erzeugung und der Stromverbrauch u. a m. Die Denkschrift 
umfafst 246 Textseiten, denen ein Plan von Berlin und 
4 Tafeln beigegeben sind. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Baurat Knoch, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
XI. Armeekorps. 

Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Berlin der ordentl. Professor an der Techn. 
Hochschule in Dresden Geh. Hofrat Hugo Hartung unter 
gleichzeitiger Verleihung des Charakters als Geh. Regie- 


rungsrat; 
zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Fritz 
Wahrendorf aus Hannover (Maschinenbaufach), Peter 


Abrahams aus Jever im Grofsherzogtum Oldenburg, Max 
Marsteller aus Wallendorf im Herzogtum Sachsen-Meiningen, 
Max Kuhn aus Leobschütz (Eisenbahnbaufach), Georg Arnold 
aus Schaafheim, Hans Haas aus Kemberg (Wasser. und 
Strafsenbaufach), Franz Schulz aus Trappönen, Kreis Ragnit, 
Leonhard Rosenthal aus Hannover, Albrecht Hoffmann aus 
Berlin, Hermann Achenbach aus Marienborn, Kreis Siegen, 
und Konrad Lehmann aus Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Oberregierungsrat 
mit dem Range der Räte zweiter Klasse dem Direktor des 
Geodätischen Instituts Geh. Regierungsrat Professor Dr. 
Dr.-Ing. Robert Helmert in Berlin und der Charakter als 
Geh. Baurat dem Generaldirektor Siegmund Bergmann in 
Berlin. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Hannover August Voigt. 

Berufen: zum Mitglied des Herrenhauses auf Lebens- 
zeit der Generaldirektor der Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken Kommerzienrat Dr. Aug Paul v. Gontard 
in Berlin. e 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Stübe der 
Rheinstrombauverwaltung in Koblenz sowie die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Hartleb der Regierung in 
Potsdam, Kromphardt der Regierung in Marienwerder, 
Mesenhöler der Regierung in Sigmaringen und Karl Herr- 
mann der Eisenbahndirektion in Essen. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung getroffenen Wahl der bisherige Stadtbaurat 
Wendelin Seebacher in Hörde als besoldeter Beigeordneter 
der Stadt Hörde für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf 
Jahren. 

Versetzt: der Präsident der Eisenbahndirektion Katto- 
witz Sarre in gleicher Amtseigenschaft zum Eisenbahn- 
Zentralamt nach Berlin; 

der Oberbaurat Dütting, bisher in Kattowitz, als Ober- 
baurat zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, der Geh. 
‚Baurat Liepe, bisher in Mainz, als Mitglied der Eisenbahn- 


direktion nach Essen, die Regierungs- und Bauräte Trenn, 
bisher in Essen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach 
Mainz, Nellessen, bisher in Wittenberge, nach Tempelhof 
als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst und Höfinghoff, bisher in Tempel- 
hof, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Halle a. d. S.; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Martini, bisher in Bromberg, nach Wittenberge als Vor- 
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst und Grofsmann, bisher in Posen, 
zur Eisenbahndirektion nach Bromberg, die Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Haupt, bisher in Glück- 
stadt, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach Frank- 
furt a. M., v. Braunek, bisher in Schlawe, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Glückstadt und 
Lucas, bisher in Korbach, zur Eisenbahndirektion nach 
Kattowitz, sowie der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Heinrich von Altschadow nach 
Czarnikau. 

Dem Rektor der Techn. Hochschule in Breslau ist das 
Recht beigelegt worden, bei feierlichen Gelegenheiten ein 
unterscheidendes Amtszeichen, bestehend aus einer goldenen 
Schaumünze an einer Kette, zu tragen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern Erich Wambe- 
ganfs in Berlin (Eisenbahnbaufach), Albeıt Gut in Char- 
lottenburg und Martin Lenthe in Hamburg (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Ober- und Geh. 
Baurat Klopsch bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. S. 
sowie die Geh. Bauräte Gustav Schmitz, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Köln, und Mayr, Vorstand des Werk- 
stättenamts la in Köln-Nippes. 


Bayern. 


Befördert: zum Regierungsrat der Vorstand der Bau- 
inspektion IHI München Direktionsrat Karl Göckel und zum 
Regierungsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 
der Direktionsrat Ferdinand Karl in Nürnberg. 


Sachsen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Georg Schmidt in Taucha bei Leipzig, Carl in 
Dresden und Windisch in Leipzig-Neustadt. 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Hofrats Professor Dr. 
v. Meyer zum Rektor der Techn. Hochschule in Dresden 
für das Jahr vom 1. März 1912 bis Ende Februar 1913. 


Gestorben: Geh. Baurat Bähcker, früher Intendantur- 
und Baurat in Königsberg i. Pr., Eisenbahnbauinspektor 
Schäuffele in Aulendorf und Geh. Kommerzienrat Julius 
Pintsch in Berlin. 


©. 0. 0.00.00 0/0 0.0 © 0 0 © 0 
Zum baldigen Antritt wird 
ein durchaus erfahrener 
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Eisenbearbeitung (Schmiede, Gestellbau, Dreherei) 
sowie mit dem Akkord- und Kalkulationswesen 
völlig vertraut ist, von größerer Waggonfabrik 
gesucht. — Ausführliche Bewerbungsschreiben mit 
Lebenslauf und Photographie, unter Angaben von 
Referenzen und Gehaltsansprüchen unter D. Z. 16 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 
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Nachruf 


Noch unter dem frischen Schmerze über den Heimgang unseres Herrn 
Oskar Pintsch ereilt uns die Nachricht von einem neuen, schweren Verluste, der 
unsere Gesellschaft getroffen hat. Am 29. Januar dieses Jahres, abends 11?/2 Uhr, 
verschied nach längerer Krankheit unser hochverehrtes Aufsichtsratsmitglied, der 
Königlich Preußische Geheime Kommerzienrat Herr 


Julius Pintsch 


Der Verstorbene war vor Gründung unserer Gesellschaft langjähriger Mitinhaber 
der Firma Julius Pintsch und gehörte später dem Vorstande der Gesellschaft an. 
Vor Jahresfrist schied er aus Gesundheitsrücksichten aus dieser Tätigkeit und trat 
in den Aufsichtsrat ein. Seiner treuen und hingebenden Arbeit, seinem reichen 
Wissen auf technischem Gebiete, seinem herzgewinnenden Wesen im geschäftlichen 
und außergeschäftlichen Verkehr verdankt unsere Firma viel. | 


im 65. Lebensjahre. 


Wir werden dem teuren Heimgegangenen stets ein dankbares Andenken be- 
wahren. 


Der Aufsichtsrat und Vorstand der 
Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Nur wenige Wochen sind vergangen, nachdem wir unseren früheren Chef, Herrn Oskar 
Pintsch, zur letzten Ruhestätte geleitet haben. Da läßt nach einem langen Leiden der Tod 
einen jüngeren Bruder dem zuerst Verstorbenen folgen, und voll teilnehmender Trauer an dem 
Schicksal der Familie Pintsch stehen wir an der Bahre des Herrn Geheimen Kommerzienrat 


Julius Pintsch. 


Wir verlieren in dem Verstorbenen, unserem früheren Chef, einen allezeit gerechten und 
wohlwollenden Vorgesetzten, einen Mann, dem wir stets ein ehrendes Andenken bewahren werden. 


Die Beamten der 


Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Berlin und Fürstenwalde 


Am 29. Januar verschied nach längerem Leiden 
unser allverehrter Chef, Herr Geheimer Kommer- 


zienrat 
Julius Pintsch, 


mit dem wir viele Jahre hindurch in gemeinsamer 
Tätigkeit eng verbunden waren. 
Wir betrauern in dem Dahingeschiedenen 


einen stets gerechten und humanen Herrn, dem 


wir jederzeit ein dankbares und treues Gedenken 
bewahren werden. 


Das Meisterkollegium der 


Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Berlin und Fürstenwalde 


Am Montag, den 29. Januar, abends 111/2 Uhr, 
folgte nach längerem Leiden unser bisheriger hoch- 
verehrter Chef, Herr Geheimer Konmerzienrat 


Julius Pintsch 


seinem erst kürzlich verstorbenen Bruder Oskar 
in den Tod. 

Sein persönliches, liebenswürdiges Wesen hat 
viel zur Erhaltung des bestehenden patriar- 
chalischen Verhältnisses zwischen der Firma und 
uns beigetragen. 

Wir werden ihm stets ein ehrendes Andenken 
bewahren. 


Die Arbeiterschaft der 
Julius Pintsch Aktiengesellschaft 


Berlin und Fürstenwalde 
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Anlage: Literaturblatt. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 8. Februar 1910*) 


Vorsitzender: Herr Wirkl. Geh. Rat De. Ana Schroeder, Exzellenz 
Schriftführer: Herr Regierungsbaumeister Giese 


(Mit 21 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die Sitzung. 
Bevor wir in unsere heutige Tagesordnung treten, habe 
ich des grofsen Verlustes zu gedenken, den der Verein 
in den letzten Wochen durch den Tod eines sehr ver- 
dienten und hochgeschätzten Mitgliedes erlitten hat. 


Am 25. v. M. starb nach kurzer Krankheit der 
Oberbaurat a. D. Herr Dr. phil. Julius zur Nieden in 
nahezu vollendetem 73. Lebensjahre, seit 1873 Mitglied 
unseres Vereins. 
gelischen Pfarrhause in Strasse Kr. Hagen, wo er am 
23. Februar 1837 geboren wurde. Nach der vorge- 
schriebenen Ausbildung bestand er im Jahre 1865 die 
Staatsprüfung im Baufache. Er widmete sich zunächst 
der staatlichen Telegraphenverwaltung, ging aber im 
Jahre 1868 zur Eisenbahnverwaltung über und war 
zunächst bei den Bauten der Magdeburg—-Halberstädter 
Eisenbahn, sowie später der Berlin—Potsdam—Magde- 
burger Eisenbahn tätig. Im Jahre 1873 wurde er im 
Staatseisenbahndienste bei der Niederschlesisch - Mär, 
kischen Eisenbahn etatmäfsig angestellt und bald darauf 
zu einer längeren Beschäftigung in der Eisenbahn- 
abteilung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
berufen. Von 1877 bis 1883 verwaltete er verschiedene 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektionen. Er wurde 
dann im Jahre 1884 unter Ernennung zum Regierungs- 
und Baurat Mitglied des Eisenbahnbetriebsamtes Berlin 
(Direktionsbezirk Erfurt) und 3 Jahre darauf Mitglied 
des Eisenbahnbetriebsamtes Berlin (Direktionsbezirk 
Bromberg), zu dessen Direktor er im Jahre 1893 ernannt 
wurde. Bei der Neuordnung der Staatseisenbahn- 
verwaltung im Jahre 1895 ging zur Nieden als Ober- 
baurat in die hiesige Eisenbahndirektion über, im 
Jahre 1901 trat er in den wohlverdienten Ruhestand. — 
Neben seiner umfassenden praktischen Tätigkeit widmete 
sich zur Nieden auch schriftstellerischen Arbeiten. Er 
gab im Jahre 1865 eine Abhandlung über den elektro- 
magnetischen Telegraphen als Leitfaden für Baumeister 
und Bauführer und im Jahre 1878 ein gröfseres Werk 
heraus: Bau der Strafsen- und Eisenbahnen. zur Nieden 
wirkte im französischen Kriege segensreich in einer 

*) Dieser Bericht kann erst nachträglich veröffentlicht werden, 
da die Erlaubnis zum Abdruck des zugehörigen Vortrages seinerzeit 
nicht einging. 


zur Nieden stammte aus dem evan- ` 


Sanitätskolonne des roten Kreuzes und machte dabei 
reiche Erfahrungen bei der Beförderung und dem Unter- 
bringen von verwundeten und erkrankten Kriegern, die 
ihn dazu führten, sich auch später auf diesem für die 
Kriegführung so wichtigen Gebiete neben seinen Berufs- 
arbeiten zu beschäftigen. Das Ergebnis dieser Be- 
schäftigung war das bedeutsame Werk über den Eisen- 
bahntransport verwundeter und erkrankter Krieger, das 
zuerst 1575 und dann in zwei erweiterten Bearbeitungen 
in den Jahren 1882 und 1883 erschienen ist. Wegen 
seiner Verdienste auf diesem Gebiete, in das auch seine 
weiteren Schriften über Zelt- und Notbaracken sowie 
über zerlegbare Häuser fallen, wurde er zum Mitgliede 
des Zentralkomitees des deutschen Vereins vom roten 
Kreuz gewählt, dem er bis zu seinem Tode angehört 
hat. — Wir im Verein verlieren in dem Verstorbenen 
ein Mitglied, das sich fortdauernd in regster Weise 
bei unseren Verhandlungen und Bestrebungen wirksam 
betätigt hat. Wir vermissen ihn schmerzlich und 
werden ihm allezeit ein ebenso ehrendes, wie dankbares 
Andenken bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ehren des 
Entschlafenen von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 


Ich bitte nunmehr Herrn Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Stäckel, uns den versprochenen Vor- 
trag über: 


Signalanlagen auf englischen und französischen 
Bahnhöfen 


halten zu wollen. 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor $täckel: 
Meine Herren! In einem Vortrage, den Herr Geheimer 
Baurat Cauer in dieser Versammlung vor 5 Jahren über 
englisches Eisenbahnwesen gehalten hat**), war unter 
anderem auf verschiedene Eigentümlichkeiten des eng- 
lischen Signal- und Sicherungswesens und auf die recht 
erheblichen, bis dahin noch wenig bekannten grundsätz- 
lichen Abweichungen von unseren Einrichtungen auf- 
merksam gemacht worden. Der bei dieser Gelegenheit 
verschiedentlich geäufserte Wunsch nach öfteren Mit- 


”) Vergl. Annalen 1905, Band 56, S. 121 und Band 57, S. 41 
sowie Verhandlungen des Vereins für Eisenbahnkunde 1905, S. 30 
und 114. 
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teilungen über das Signalwesen fremder Länder gab 
die Veranlassung zu dem heutigen Vortrag. 

Im Hinblick auf den grofsen Fortschritt, der Jüngst 
im deutschen Signalwesen durch Herausgabe der neuen 
Einheitssignalordnung erzielt worden ist, ist der Stand 
der Einheitlichkeit im englischen und französischen 
Signalwesen von Interesse. 

In England ist die Form und Bedeutung der wich- 
tigsten Signale durch die vom Abrechnungshaus (clearing 
house) herausgegebenen rules and regulations festgelegt. 
Diese Vorschriften sind aber, soweit sie das Signalwesen 
betreften, so knapp gefafst und erlauben so viele Aus- 
nahmen, dafs im wesentlichen nur die Bedeutung der 
Signalfarben Rot und Grün sowie der wagerechten und 
schrägen Flügelstellung einheitlich festgelegt ist. Im 
übrigen bestehen zwischen den Gepflogenheiten der 
einzelnen Bahngesellschaften recht erhebliche Unter- 
schiede. 

In Frankreich ist vom Arbeitsministerium zur Her- 
beiführuug der Einheitlichkeit ein code des signaux her- 
ausgegeben, der zwar gründlichere Erläuterungen über 
die verschiedenen Signale enthält als das englische Buch, 
aber den Besonderheiten der Bahngesellschaften eben- 
falls einen erheblichen Spielraum läfst. 

Unter den optischen Signalen mit festem Standort 
spielen diejenigen die führende Rolle, durch deren 
Stellung den Zügen angezeigt wird, ob bestimmte Ab- 
schnitte des Fahrwegs befahren werden dürfen oder 
nicht. Diesem Zweck dienen bei uns die in der Signal- 
ordnung als Hauptsignale bezeichneten Flügelmast- 
signale (Abb. ]). 


Abb. 1. 
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Deutsches Hauptsignal.*) 


In England sind für den gleichen Zweck ebenfalls 
derartige Flügelsignale im Gebrauch; jedoch besteht 
der Unterschied gegen unsere Einrichtung, dafs die 
Flügel, in der Fahrrichtung betrachtet, nach links weisen, 
und dafs ferner der Begriff „Fahrt frei“ nicht durch 
Aufwärtsstellung, sondern durch schräges Herabhängen 
des Signalarmes gekennzeichnet wird (Abb. 2). Einen 
besonderenVorteil oder Nachteil gegenüber der deutschen 
Anwendungsweise des Flügelsignals wird man diesen 
Besonderheiten kaum beimessen können. 


In der Haltlage nimmt der Signalarm in England 
wie bei uns die wagercchte Lage ein. 


Die englischen Signalflügel werden nicht aus Eisen 
gefertigt, sondern aus Holz. Im Zusammenhange damit 
steht das Fehlen der bei uns üblichen Durchbrechungen. 
Auf die für die sichere Erkennung der Flügelrichtung 
recht nützliche kreis- oder sternförmige Ausbildung des 
-Flügelendes ist beim englischen Mastsignal verzichtet. 


*) Die neben den Signalen befindlichen Kreise stellen die 
Signallichter dar. 


Ueber den Anstrich der Signalflügel besteht bei 
uns keine bindende Vorschrift, es ist vielmehr die Mög- 
lichkeit gegeben, ihn dem Hintergrunde anzupassen. 
In England ist allgemein vorgeschrieben, dafs der Flügel 
dem Zuge entgegen einen roten, auf der Rückseite da- 
gegen einen weifsen Anstrich erhält. Wenn auch die 
rote Fläche durch einen kurzen weifsen Streifen durch- 
brochen wird, so sind die Sigalarme bei dunklem Hinter- 
grund, z. B. vor rauchgeschwärzten Häusern, gerade 
für den Lokomotivführer, dem sie gelten, nur mangel- 
haft sichtbar. Man entrückt in solchen Fällen das Signal 
entweder durch aufsergewöhnlich hohe Maste dem 
dunklen Hintergrund oder es wird durch Anbringung 
einer grolsen weifsen Scheibe am Signalmaste ein künst- 
licher Hintergrund für den Flügel geschaffen. 

Die englischen Bahnen verwenden die Flügelmast- 
signale nicht allein in der Bedeutung unserer Haupt. 
signale, sondern auch als Vorsignale und in verschieden- 
artiger Form als Signale für den Rangierdienst. Soweit 
sie den Hauptsignalen entsprechen, werden sie in zwei 
Gruppen geteilt: 1. home signals, 2. starting signals. 


Abb. 2. 


Home signal. 


Ein zusammenfassender, unserem Hauptsignal ent- 
sprechender Begriff fehlt. Während im deutschen Signal- 
wesen jeder Bahnhof als Betriebseinheit betrachtet und 
nach Möglichkeit für jede durch einen Bahnhof führende 
Fahrstrafse nur ein Einfahr- und ein Ausfahrsignal 
verwendet wird, bildet in England der Stellwerksbezirk 
die Einheit, d. h. in den einzelnen Fahrwegen trifft man 
vor der Einfahrt in jedem Stellwerksbezirk auf ein 
Deckungssignal (home signal) und aufserdem in den 
meisten Fällen vor dem Verlassen der Stellwerksbezirke 
auf ein Ausfahrsignal (starting signal). 

Eine eigenartige Folge der englischen Auffassung 
ist die, dafs Signale, die wir als Ausfahrsignale an- 
sprechen würden, als home signals bezeichnet werden. 
So z. B. betrachtet der Engländer die Ausfahrsignale 
an den Enden der Bahnsteige gröfserer Bahnhöfe als 
home signals, d. h. als Deckungssignale für den an die 
Bahnsteiganlage anschliefsenden Stellwerksbezirk. Block- 
signale werden als home signals der betreffenden Block- 
stelle aufgefalst. 

In der Abb. 16, welche die Signalanlage an einer 
Verzweigungsstelle darstellt, sind die home signals mit 
H, die starting signals mit S bezeichnet.*) 

Die Farben der Signallichter sind bei den englischen 
home und starting signalsdieselben, wie bei den deutschen 
Hauptsignalen. In der Fahrtstellung erscheint grünes, 
in der Haltstellung rotes Licht. 

Während also bezüglich der Hauptsignale in wesent- 
lichen Punkten eine Uebereinstimmung zwischen der 
deutschen und englischen Form besteht, zeigen sich 
in der Ausbildung der Vorsignale scharfe Gegensätze. 


*) Zwei umfangreichere Signalanlagen, die im Vortrag erläutert 
wurden, sollen in einer anderweiten Abhandlung des Vortragenden 
abgebildet werden. 
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Das englische Vorsignal, distant signal, trägt als Signal- 
zeichen nicht eine Scheibe wie das deutsche, sondern 
ebenso wie das home und starting signal einen Flügel. 
Der Unterschied gegen diese Signale liegt nur darin, 
dafs der Flügel des distant signals am freien Ende einen 
keilförmigen Einschnitt aufweist (Abb. 3). 


Distant signal, 


Während die deutsche Vorsignalscheibe ohne Rück- 
sicht auf den Hintergrund möglichst in Augenhöhe des 
Lokomotivführers angebracht wird, stellen die Engländer 
ihre Vorsignale nach denselben Grundsätzen auf wie 
die Hauptsignale, d.h. sie wählen die Signalhöhe so, 
dafs der Signalflügel aus möglichst grofser Entfernung 
und gegen den freien Himmel oder wenigstens gegen 
einen möglichst entfernt liegenden Hintergrund ge- 
sehen werden kann. Die Flügelstellungen sind eben- 
falls dieselben wie beim Hauptsignal. Wenn dieses 
also „Fahrt frei“ zeigt, steht der Flügel des zugehörigen 
Vorsignals ebenfalls schräg abwärts, zeigt das Haupt- 
signal „Halt“, so steht der Vorsignalarm wagerecht. 
In dieser Stellung gebietet im englischen Signalwesen 
der Signalflügel also dem Zuge nicht unbedingt Halt 
wie bei uns, sondern es kommt darauf an, ob es sich 
um ein Vorsignal oder Hauptsignal handelt. Nur im 
letzten Falle hat der Zug vor dem Signal zu halten. 

Von anderer Seite ist das hohe Flügelvorsignal 
unter Bezugnahme auf die englischen Einrichtungen 
warm empfohlen worden. Auf Grund eigener Beobach- 
tungen in England bin ich zu einer gegenteiligen An- 
schauung gekommen. Ohne auf eine genaue Erörterung 
der interessanten und von sachverständiger Seite ge- 
nügend erörterten Frage einzugehen, will ich nur her- 
vorheben, dafs grade in den engmaschigen, verkehrs- 
reichen Bahnbezirken Englands durch die Verwendung 
von Flügelvorsignalen eine bedenkliche Häufung von 
Signalflügeln im Bildkreis des Lokomotivführers ent- 
steht und die Wirkung des einzelnen Haltsignals da- 
durch zweifellos abgeschwächt wird. 

Bei Nebel oder Raucheinhüllung verlieren sich die 
Vorteile des Flügelsignals, die scharfen Umrisse ver- 
schwimmen. Nicht die Linienfernwirkung des schmalen 
Rechtecks, sondern die Flächennahwirkung der in 
Augenhöhe am Lokomotivführer vorbeistreichenden 
Scheibe bietet in diesem Falle die gröfsere Sicherheit. 

Zur Erkennung dieses Signals genügt, wie man 
sich durch die Beobachtung auf Schnellzugfahrten über- 
zeugen kann, eine äufserst kurze Zeitspanne. Der 
scharfe Unterschied in der Form zwischen dem Vor- 
und Hauptsignal wird von vielen Seiten mit Recht als 
ein grofser Vorzug des deutschen Signalwesens ange- 
sehen. 

Die mangelhafte Erkennbarkeit der Signale bei 
Nebel wäre gerade in England geeignet, besonders 
grofse Schwierigkeiten hervorzurufen. Man begegnet 
dieser Gefahr jedoch erfolgreich durch Bestimmungen 
und Einrichtungen, welche die sofortige Herbeirufung 
von Nebelwärtern (fogmen) ermöglichen. Auf der 
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Midlandbahn z. B. müssen dieselben herbeigerufen 
werden, sobald vom Stellwerk aus eine 200 m entfernte 
Merkscheibe nicht mehr deutlich sichtbar ist. Nicht 
nur an den Hauptsignalen, sondern auch an den Vor- 
signalen nehmen die Nebelwärter Aufstellung und legen 
Knallkapseln aus, wenn das Hauptsignal sich in Halt- 
stellung befindet. Weitere Mafsregeln bei besonders 
dichtem Nebel bestehen in sehr langsamer Fahrt und 
dem Ausfall einzelner Züge. 


Abb. 4. 


Grundrifs der 
Coligny-Welch-Lampe, 


Coligny-Welch-Lampe. 


Mit dem Bestreben nach Einschränkung der Nebel- 
wärterposten dürfte es teilweise zusammenhängen, dafs 
man ın England nach Möglichkeit das Vorsignal an 
demselben Mast mit einem rückliegenden Hauptsignal 
anzubringen sucht (siehe Abb. 5). 

Den schwächsten Punkt in der 
Ausgestaltung des englischen Vor- 
signals bildet die Farbe der Signal- 
lichter. Es wird nämlich wie beim 
Hauptsignal die wagerechte Arm- E= 
stellung durch rotes und die schräge 
durch grünes Licht gekennzeichnet. 
Besonders bedenklich erscheint hier- 
bei die Doppeldeutigkeit des roten 
Lichts, das am Hauptsignal Halt ge- 
bietet, am Vorsignal dagegen nur das 
spätere Erscheinen eines Haltsignals 
ankündigt. Diese Schwäche ihres 
Signalwesens ist von den englischen 
Ingenieuren wohl erkannt worden, 
und es hat nicht an Verbesserungs- 
versuchen gefehlt. Als geeignetstes 
Mittel zur Abhilfe ohne grundsätz- 
liche Aenderungen hat sich bisher 
die sogenannte Coligny-Welch Vor- 
signallampe erwiesen (Abb. 4). Diese 
enthält neben dem farbigen Vor- 
signallicht zur Unterscheidung vom 
Hauptsignal noch ein weifsleuchten- 
des Formzeichen von keilförmiger 
Gestalt, das mittelst Spiegelung 
von derselben Flamme wie das 
farbige Licht erhellt wird und der 
schwalbenschwanzförmigen Endigung 
des Signalflügels entspricht. Die 
Sichtweite des Formzeichens neben 
dem Vorsignallicht beträgt bei klarem 
Wetter etwa 200 m. Auf den 
indischen Bahnen hat man sich zum 
Teil anders geholfen. Ueber der 
Laterne jedes Vorsignals, das nicht 
gemäfs Abb. 5 mit einem Haupt, 
signal an demselben Mast vereinigt 
ist, wird noch eine zweite Laterne 
angebracht, die stets grünes Licht 
zeigt. Der Lokomotivführer darf ein 
rotes Signallicht bei dieser Einrich- 
tung nur überfahren, wenn er darüber 
noch ein grünes Licht erblickt, das 
entweder von einem Hauptsignal 
oder von der erwähnten Merklaterne 
herrühren kann. 

In Deutschland wird die Frage der Signalfarben 
am Vorsignal demnächst durch Annahme des Ulbricht- 
schen Vorsignals (Abb. 6) einer sehr glücklichen Lösung 
entgegengeführt werden. Die Bedenken gegen die so 


Abb. 5. 


Home und 
distant signal an 
einem Mast. 


Digitized by Google 


E 


84 [No. 833] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. März 1912) 


dringend erforderliche Verwendung der gelben Farbe 
für die Warnungsstellung sind bei diesem Signal da- 
durch beseitigt worden, dafs gelb nicht als Einzellicht, 
sondern in einer Lichtgruppe von bestimmter Anordnung 
verwendet wird. Der Verwechslung mit einem roten 
Einzellicht ist dadurch vorgebeugt. 

Während man in Deutschland und England für 
die wichtigeren Deckungssignale, die fernsichtbar sein 
müssen, die Flügelform bevorzugt, hat man in Frank- 
reich eine besondere Vorliebe für Scheibensignale. 
Die Aufgaben des deutschen Hauptsignals sind in 
Frankreich auf 3 Signalarten verteilt: das signal d’arret 
absolu, das signal à distance und den sémaphore. 


Abb. 6. 


N gelb 


Zum Abschlufs von Bahnhofsfahrwegen benutzt 
man das signal d’arret absolu, dessen Standort sich 
10 bis 120 m vor dem Gefahrpunkt befindet. 

Dieses Signal besteht aus einer rechteckigen Scheibe 
mit schachbrettartiger Teilung in 2 rote und 2 weifse 
Felder (Abb. 7). Vor weilsem Hintergrund sind die 
roten, vor dunklem Hintergrund die weilsen Felder am 
besten sichtbar. Es wird in der Regel jeder Stell- 
werksbezirk besonders gedeckt, wie dies in England mit 
Hilfe des home signals geschieht. 

Das signal d’arret absolu zeigt dem Zuge entgegen 
in der Haltstellung die Fläche, bei Fahrtstellung den 
Rand der Scheibe; die Umstellung erfolgt durch 
Drehung um eine senkrechte Achse. Das Signal läfst 
also, wie jedes Scheibensignal ohne ergänzende Ein- 
richtungen, ein erkennbares Zeichen für die Fahrt- 
stellung vermissen. Dieser Mangel tritt besonders bei 
der Verwendung in Signalgruppen hervor, indem nur 
für die grade gesperrten Fahrwege Signalzeichen sicht- 
bar sind. Um das für ihn giltige Signal durch Ab- 
zählung klar herausfinden zu können, muls der Loko- 


Abb. 7. 
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Abb. ©. 
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Signal d'arrêt absolu. Signal à distance. 


motivführer alle Signale der Gruppe gleichmälsig deut- 
lich sehen können, wie dies bei Flügelsignalen der Fall 
ist. Ferner ist im Interesse einer schnellen Betriebs- 
abwicklung zu fordern, dafs ein am Vorsignal gewarnter 
Zug während der Annäherung an das Hauptsignal 
jederzeit durch ein gut sichtbares Zeichen für „Fahrt 
frei“ wieder zur Beschleunigung der Fahrt ermächtigt 
werden kann. Das Scheibensignal eignet sich dazu nicht. 

Zur Vorbereitung auf das Signal d’arret absolu 
dienen 2 Arten von Signalen: 


l. Aufsensignale mit selbstständiger Deckungswir. 
kung. 
2. Ankündigungsvorsignale. 

Die erste Gruppe wird durch das Signal à distance 
(Abb. 8) vertreten, eine runde, rote Scheibe (rond 
rouge) mit weifsem Rand, die nach fränzösischer Auf. 
fassung ein Signal d’arret conditionnel (bedingtes Halt- 
signal) darstellt. Die Stellung quer zum Balınkörper 
bedeutet: Halt unter bestimmten Bedingungen. In der 
Freistellung steht die Scheibe parallel zum Gleis wie 
beim signal d’arret absolu. 

Beim Anblick der Scheibenfläche eines signal a 
distance hat der Lokomotivführer nach den Vorschriften 
die Geschwindigkeit derart zu ermäflsigen, dafs er beim 
Erblicken eines Hindernisses oder eines in Haltstellung 
befindlichen signal d’arret absolu sofort halten kann. 
Dals er auf ein Hindernis gefafst sein mufs, erklärt 
sich aus der auf den meisten französischen Bahnlinien 
zugelassenen Zugfolge im Zeitabstand. Die An- 
wendung dieses Betriebsverfahrens hat ihren Grund 
offenbar darin, dafs man die Einrichtung von Block, 
stellen zwischen den stellenweise weit von einander 
entfernten Bahnhöfen zu ersparen sucht. Kommt bei 
der Zugfolge im Zeitabstand ein Zug vor einem als 
Einfahrsignal dienenden signal d’arret absolu zum 
Halten, so mufs er in irgend einer Weise gedeckt werden, 
weil sich ihm unter Umständen auf der rückliegenden 
Strecke schon ein zweiter Zug nähert. Diese Deckung 
wird durch das signal a distance bewirkt, das etwa 
1000-—1500 m vor dem signal d’arret absolu aufgestellt 
wird und in der Gefahrstellung den zweiten Zug zur 
vorsichtigen Fahrt veranlafst. | 

Es mufs geschlossen bleiben, bis der erste Zug 
sich unter die Deckung des signal d’arret absolu be- 
geben hat, und kann daher nicht mit diesem gekuppelt 
werden, sondern erhält stets einen besonderen Be- 
dienungshebel. Wo es auch als Vorsignal wirken soll, 
steht es entweder derart in Abhängigkeit, dafs es sich 
nur in die Freistellung bringen läfst, wenn das signal 
d’arret absolu „Fahrt frei“ zeigt, oder es werden Be- 
stimmungen zum Ersatz der Abhängigkeit getroffen. 

Die Doppeldeutigkeit dieses „rond rouge“, das 
einerseits als Deckungssignal, andererseits als Vorsignal 
dient, birgt gewisse Gefahren in sich, und zwar be- 
sonders auf solchen Strecken, wo es selten vorkommt, 
dafs sich 2 Züge in demselben Streckenabschnitt befinden. 
Wie ein auf der Nordbahn vorgekommener Unfall zeigt, 
neigen die Lokomotivführer in solchen Fällen dazu, in 
der roten Vorscheibe nur eine Vorbereitung auf das 
Halt am Hauptsignal zu erblicken und sich diesem ver- 
hältnismäfsig schnell zu nähern. Dabei verliert die 
rote Vorscheibe aber als Deckungssignal ihre Wirkung. 

Als eine recht eigenartige Einrichtung ist die zu 
bezeichnen, dafs man das signal a distance auch für 
sich allein ohne nachfolgendes Hauptsignal zur Deckung 
kleinerer Bahnhöfe verwendet, wobei es in der gleichen 
Entfernung von Gefahrpunkt 


aufgestellt wird wie als Vor- Abb. 9. 
signal (also 1000—1500 m) merkes grünes 
und gleichzeitig die Auf- Milchglas\ es i Glas 


gaben des Haupt- und Vor- 
signals erfüllt. In Rücksicht 
auf derartige Anordnungen 
besteht die Vorschrift, dafs 
der Lokomotivführer nach 
der Vorbeifahrt an einem 
geschlossenen signal à dis- 
tance auf jeden Fall vor der 
ersten Weiche oder Kreu- 
zung, die er antriftt, zu halten 
hat. Die Aufforderung zur 
Weiterfahrt erhält er an der 
betr. Stelle durch ein Hand, 
oder Hornsignal. 

Die zweite Form des französischen Vorsignals bildet 
der indicateur a damier vert et blanc (Abb. 9). Er ist 
ähnlich wie das signal d’arret absolu als quadratische 
schachbrettartig gemusterte Scheibe ausgebildet, deren 
Felder aus grünem und milchweifsem Glas bestehen, 
und hat nach dem Code des signaux dieselbe Bedeutung 


i 


j 


Indicateur à damier. 
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wie das deutsche Vorsignal. Steht die Scheibenfläche 
dem Zuge entgegen, so heifst dies: „es ist am Haupt- 
signal Halt zu erwarten“, steht sie parallel zum Gleis, 
so ist „Fahrt frei“ zu erwarten. Der „indicateur à damier“ 
wird in geringerer Entfernung (etwa 800 m) vom signal 
d'arrêt absolu aufgestellt als das „signal à distance“ 
und kommt vielfach gleichzeitig mit diesem zur An- 
wendung, besonders vor Verzweigungsstellen auf freier 
Strecke. In solchen Fällen befinden sich also vor dem 
Hauptsignal 2 Aufsensignale von verschiedener Form 
und Bedeutung. Vorherrschend ist jedoch die alleinige 
Verwendung des signal A distance zur Vorbereitung 
auf das Hauptsignal ohne Hinzufügung des indicateur. 
Im Zusammenhang mit der Zugfolge im Zeitabstand 
steht die Verwendung einer besonderen Signalform für 
die Deckung von Blockabschnitten der freien Strecke 
und zwar in Gestalt des Flügelsignals (Abb. 10). Das 
signal d’arret absolu ist für diesen Zweck nicht geeignet, 
weil es, wie der Name besagt, in der Gefahrstellung 
unter keinen Umständen, auch nicht bei Rangier- 
bewegungen, überfahren werden darf. 


Abb. 


| 


Französisches Blocksignal. 


| We 


Ste 


Die Flügelsignale a a zeigen bei wage- 
rechter Flügelstellung dem Lokomotivführer zwar an, 
dals die Strecke durch einen Zug besetzt ist, gebieten 
aber nicht unbedingt Halt am Signalstandort. Sie 
können erstens bei Rangierbewegungen überfahren 
werden, zweitens auf schriftlichen Auftrag nach Ablauf 
einer bestimmten Wartezeit auch durch Züge, die sich 
auf die besetzte Strecke begeben. Auf einzelnen Linien 
wird im letzten Falle der Flügel schräg abwärts gestellt. 
Befindet sich kein Zug auf der Strecke, so wird das 
Signal in die Freistellung gebracht, der Arm hängt als- 
dann senkrecht herab. Gegen das deutsche Signalwesen 
zeigen die geschilderten Einrichtungen folgenden 
wichtigen Unterschied: In Deutschland dient in der 
Regel das Ausfahrsignal, das beim Rangieren in Halt- 
stellung überfahren wird, gleichzeitig zur Sicherung 
des Ausfahrweges im Bahnhof und zur Deckung der 
freien Strecke. In Frankreich dagegen sind zu dem 
gleichen Zweck 2 Signale erforderlich, das auch bei 
Rangierbewegungen zu öffnende signal d’arret absolu 
für den Bahnhofsfahrweg und der sémaphore für die 
Streckendeckung. 
Die Lichtzeichen für die besprochenen französischen 

Signale sind in der Gefahrstellung folgende: 

signal d’arret absolu: 2 rote Lichter (nur I Laterne, 

zweites Licht durch Spiegelung erzeugt); 
signal A distance: 1 rotes Licht; 
sémaphore: | rotes und I grünes Licht. (Das grüne 
Licht durch Spiegelung erzeugt.) 

Diese Lichtzeichen sind der Bedeutung der einzelnen 
Signale sinngemäfs angepafst; ein wunder Punkt ist 
jedoch darin zu erblicken, dafs beim signal d’arret 
absolu das gespiegelte rote Licht durch Verschleierung 
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der Blende (z. B. bei Schncewetter) derart gegen das 
andere zurücktreten kann, dafs nur ein Licht sichtbar 
ist, also das Zeichen des signal à distance. 

Der indicateur à damier vert et blanc zeigt bei 
Nacht dasselbe Bild wie am Tage, da die schachbrett- 
artige Scheibe, wie schon erwähnt, aus Glastafeln be- 
steht, durch die zwei Laternen hindurchleuchten. 

Der Begriff „Fahrt frei“ wird bei den beschriebenen 
Signalen durch weise Lichter dargestellt, eine An- 
ordnung, die man in Deutschland und England aus 
gewichtigen Gründen verlassen hat. 

Ob an Verzweigungsstellen eine Wege- 
signalierung erforderlich ist und in welchem Umfange, 
ist eine heifsumstrittene und in der Literatur ausführlich 
erörterte Frage. Ein Teil der Signalfachmänner will 
die Notwendigkeit der Fahrwegmitteilung nur insoweit 
anerkennen, als die gegenseitige Unterscheidung der 
mit voller und mit ermäfsigter Geschwindigkeit befahr- 
baren Wege in Betracht kommt, und strebt an, dies 
mit einer dritten Flügelstellung am Armsignal zu er- 


Abb. 11. 


weils oder 
grün 
(I violett 


mells 


Französisches Richtungssignal, 


reichen, was allerdings den Vorzug der Einfachheit für 
sich hat. 

Gegen eine derartige Anordnung und zugunsten 
der besonderen Signalisierung jedes einzelnen Fahr- 
wegs ist unter anderem folgende Erwägung ins Feld 
zu führen: Von dem Lokomotivführer wird verlangt, 
dafs er die Strecke beobachten soll. Selbstverständlich 
hat er diese Pflicht auch beim Durchfahren von Bahn- 
hofsfahrwegen, und zwar darf seine Aufmerksamkeit 
dabei keineswegs eine geringere sein als auf der freien 
Strecke. Wenn er aber durch die Signale nicht 
darüber unterrichtet wird, wohin der Weg führt, so ist 
ihm gerade im Bahnhof die Möglichkeit einer aus- 
reichenden Streckenbeobachtung genommen. Man stelle 
sich z. B. die Gleisverzweigung vor einem gröfseren 
Personenbahnhof vor, der 8 Gleise enthalten möge, in 
die sämtlich von derselben Strecke her im Sicherungs- 
plan Einfahrten vorgesehen sind. Gleis 6 sei durch 
einen Zug besetzt, Gleis 5 für die nächste Einfahrt frei. 
Der Fahrdienstleiter läfst jedoch versehentlich die Ein- 
fahrt nach Gleis 6 herstellen. Sind in solchem Falle 
die beiden Fahrwege 5 und 6 durch die Signalisierung 
nicht unterschieden, so wird der Lokomotivführer, selbst 
wenn er den auf Gleis 6 stehenden Zug frühzeitig 
bemerkt, die Gefahr erst übersehen können, sobald er 
die Spaltungsweiche durchfährt oder das etwa vor- 
handene Weichensignal erblickt hat. Liegt diese Weiche 
nahe an der Gefahrstelle, so wird sein Eingriff verspätet 
erfolgen. Da die Aufmerksamkeit des Lokomotivführers 
bei einem Versehen des Bahnhofspersonals vielfach das 
letzte Schutzmittel bietet, sollte dieser Beamte möglichst 
frühzeitig über den Fahrweg unterrichtet werden. 

In England ist die Einzelsignalisierung der Fahr- 
wege für den Zugverkehr allgemein durchgeführt. Sie 


EE 
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ist dort schon aus dem Grunde kaum entbehrlich, weil 
keine Weichensignale vorhanden sind und das Bahnhofs- 
und Bahnunterhaltungspersonal beim Aufenthalt inner- 
halb der vielfach recht verwickelten Gleisanlagen nur 
aus dem Stande der Mastsignale den Weg des Zuges 
schnell genug erkennen kann, um sich rechtzeitig in 
Sicherheit zu bringen. 

Abbildung 12 zeigt die ältere englische Einrich- 
tung des Verzweigungssignals.. An demselben Mast 
befinden sich übereinander so viele Flügel als Fahr- 
wege vorhanden sind. Sämtliche Flügel befinden sich 
für gewöhnlich in wagerechter Stellung. Bei Freigabe 
eines Fahrweges wird der entsprechende Flügel in 
Fahrtstellung gebracht, die übrigen verbleiben in der 
Haltlage. Dafs man diese Anordnung später verlassen 
hat, soll deshalb geschehen sein, weil man in England, 
wie schon früher erläutert wurde, das Bestreben hat, 
den Flügel des Vorsignals tunlichst unter demjenigen 
des rückliegenden Hauptsignals am gleichen Maste unter- 
zubringen. Will man diese Möglichkeit auch bei Ver- 
zweigungssignalen offenhalten, ohne dafs Haupt- und 
Vorsignalflügel bunt durcheinandergeraten, so kommt 


Abb. 12. Abb. 13. 


N 


Abb. 14. 


Y 

Ee 
man zu der neuerdings üblichen Anordnung (Abb. 13), 
bei der die Signalflügel für die einzelnen Fahrwege an 
besonderen Masten angebracht und nebeneinander ge- 


stellt werden, wobei man die Maste in der Regel auf 
einer gemeinsamen Signalbrücke vereinigt. 


Laufen mehrere Gleise nach dem Verzweigungs- 
punkt zu, so werden die Verzweigungssignale in ver- 
schiedenen Höhen angebracht. So gelten z. B. in Ab- 
bildung 14 die niedrigen Flügel für die Züge von A, 
die höheren für die Züge von B. In Deutschland wäre 
eine derartige Signalanordnung bekanntlich unzulässig; 
für jedes Gleis, das auf einen Verzweigungspunkt zu- 
läuft, wird nur 1 Signalmast zugelassen, vorausgesetzt, 
dafs sich der Standort des Signals vor dem Ver- 
zweigungspunkt befindet. 


Die deutsche Anordnung des mehrflügeligen Ver- 
zweigungssignals hat bekanntlich vor der englischen 
zwei Vorzüge: 


l. In der Haltstellung ist nur ein Signalflügel 
(nachts nur ein rotes Licht) sichtbar. Die Signalbilder 
werden dadurch erheblich vereinfacht. 

2. In der Fahrtstellung sind nur auf „Fahrt frei“ 
stehende Flügel sichtbar. Der Lokomotivführer ist 
nicht genötigt, an Haltsignalen vorbeizufahren. 


Eine weitere Abweichung von den deutschen Ein- 
richtungen besteht darin, dafs in England schon am 
Vorsignal durch getrennte Signalzeichen angekündigt 
wird, ob das durchgehende Hauptgleis befahren werden 
soll oder bestimmte Gruppen abzweigender Gleise. 

Um die Signalbilder zu vereinfachen, hat man in 
England auf verschiedenen grofsen Bahnhöfen vor dem 
Verzweigungspunkte einflüglige Signale aufgestellt, die 
mit einem Weganzeiger versehen sind. Diese be- 
merkenswerte Einrichtung, auf die schon in dem er- 
wähnten Cauerschen Vortrag hingewiesen wurde, be- 
steht aus einem am Mast angebrachten Kasten mit einer 
viereckigen Oeffnung, in der bei Fahrtstellung des. 
Signals die Nummer oder der Buchstabe des jeweilig 
eingestellten Fahrwegs erscheint (Abb. 15). Soweit 
bekannt, werden derartige Vorrichtungen jedoch nur 
bei solchen Signalen angewendet, denen sich die Züge 
stets in langsamer Fahrt nähern. 

Während in Deutschland und England die in der 
Fahrrichtung gesehen vor dem Verzweigungspunkt auf- 
gestellten Signale gleichzeitig zur Deckung und zur 
Wegankündigung dienen können, werden in Frankreich 
die Signale für beide Zwecke streng 
getrennt gehalten. Der Verzweigungs- 
punkt (Abb. 11) wird durch ein ein- 
ziges Signal d’arret absolu gedeckt, 
das jedesmal in die Fahrtstellung ge- 
langt, wenn einer der Fahrwege frei- 
gegeben ist. Aufserdem wird an 
besonderem Maste ein mehrflügeliges 
Armsignal (Abb. 11) angebracht, das 
nur dem Zwecke der Wegankündigung 
dient und bei den meisten Bahnen 
in seiner Anordnung dem älteren eng- 
lischen Verzweigungssignal (Abb. 12), 
ähnelt. 

In der Durchbildung der neueren 
deutschen Bahnhofsanlagen zeigt sich 
das Bestreben, die verschiedenen an 
einem Knotenpunkt zusammenlaufen- 
den Linien, oder wenigstens die 
Fahrwege der einfahrenden Züge 
nach Möglichkeit getrennt in den 
Bahnhof einzuführen. In England 
dagegen, wo die zweckmäfsige Aus- 
gestaltung der Bahnhofsanlagen in- 
folge des Privatbahnwesens und 
wegen der dichten Bebauung auf 
sehr grofse Schwierigkeiten stöfst, 
scheut man nicht davor zurück, die 
Verknüpfung wichtiger und stark be- 
setzter Hauptlinien weit aufserhalb 
der Bahnsteiganlagen oder auch auf 
der freien Strecke vorzunehmen. 
Derartige Verknüpfungsstellen 
(junctions) bilden, wie auch der bekannte Unfall auf 
der Berliner Hochbahn gezeigt hat, besonders gefähr- 
liche Punkte der Bahnanlagen. Es ist daher in Eng- 
land vorgeschrieben, dafs die Züge sich den Signalen 
vor einer solchen junction erst nähern dürfen, wenn 
der Fahrweg bis auf 400 m über den Verknüpfungs- 
punkt hinaus frei ist. Andernfalls mufs der Zug an der 
vorhergehenden Signalstelle zurückgehalten werden. 

Bei der Anlage nach Abbildung 16 mufs z. B. nach 
Durchfahrt eines Zuges von C ein nachfolgender von 
B so lange am Signal 3 warten, bis der erste Zug sich. 
mit dem Zugschlufs mindestens 400 m hinter dem Ver- 
einigungspunkt befindet. Erst dann darf der andere 
bis an das Signal 4 heranfahren. 

In England mögen derartige Vorsichtsmafsregeln 
wegen des nebligen Klimas geboten sein, auf dem 
Festlande würde man sich damit nur schwer befreunden 
können, weil sie Erschwerungen des Betriebes mit sich 
bringen, die Betriebsstörungen, und damit wiederum 
eine Verringerung der Betriebssicherheit zur Folge 
haben können. 

Auch die englischen Bahnen suchen durch Aus- 
nahmebestimmungen und besondere Einrichtungen auf 
Linien mit sehr dichten Verkehrsstellen die strengen 
Vorschriften über die junctions zu mildern. 


Abb. 15. 
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Wie schon erwähnt wurde, findet man auf den 
englischen Bahnhöfen nur selten Weichensignale. Die- 
selben werden dadurch entbehrlich gemacht, dafs man 
für die regelmäfsig vorkommenden Rangierfahrten 
im Bereich der Hauptgleise sogenannte shunting signals 
(Rangiersignale) aufstellt, durch deren Freistellung in 
gleicher Weise wie bei den Hauptsignalen ein be- 
stimmter Abschnitt des Rangierfahrwegs zwangläufig 
gesichert und dem Rangierleiter die Erlaubnis zur Vor- 
nahme der Fahrt erteilt wird. Für diese Rangiersignale 
eine günstige Form und vor allem zweckmäfsige Licht- 
zeichen zu finden, bereitet den englischen Bahngesell- 
schaften grofse Schwierigkeiten. 


Abb. 16 D. = Distant signal. 
> D. H. = Home signal. 
H S. = Starting signal. 
b. = Signal box. 


Neuerdings ist auf mehreren Bahnhöfen eine Bauart 
angebracht worden, die recht vorteilhaft erscheint, näm- 
lich das Bandsignal (banner signal) der Firma Sykes 
(Abb. 17, 18). Es zeigt nachts dasselbe Bild wie am 
Tage. Das Signalzeichen besteht aus einem recht- 
eckigen Band von rotem Stoff, das in einem Glas- 
gehäuse drehbar gelagert ist. Die Rückwand des Ge- 
häuses bildet eine Mattscheibe, die nachts wie bei einer 
Normaluhr von einer dahinter befindlichen Lichtquelle 
durchleuchtet wird. Das Band steht bei Haltstellung 
wagerecht, bei „Fahrt frei“ schräg. 

Das Signal hat 2 Vorzüge, die man bei den sonst 
gebräuchlichen englischen Rangiersignalen vermilst. 
Erstens unterscheidet es sich bei Tag und Nacht wirk- 
sam von den Mastsignalen für Zugfahrten, zweitens 
wird die Häufung der farbigen Lichter vermieden, die 
sich bei Rangiersignalen mit grünen, roten, violetten 
und blauen Laternen unangenehm bemerkbar macht. 
Das Signal von Sykes kann daher ohne wesentliche 
Schädigung der Hauptsignalbilder erforderlichenfalls 
auch in gröfserer Höhe angebracht werden. 

Im französischen Signalwesen wird die Behandlung 
der Rangierfahrten durch den schon erwähnten Um- 
stand beeinflufst, dafs ein Ueberfahren des signal d’arret 
absolu in der Haltstellung unter keinen Umständen er- 
laubt ist, auch nicht bei Rangierfahrten. Es muls viel- 
mehr vor einer solchen Bewegung auf Fahrt gestellt 
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fahrwege beherrscht. Von der Aufstellung der früher 
beschriebenen Richtungssignale wird an solchen Punkten 
auf Bahnhöfen abgesehen, wo Zugfahrten mit grofser 
Geschwindigkeit nicht in Frage kommen, also auch über- 
all, wo es sich nur um Rangierverkehr handelt. 

Im Zusammenhang mit diesen Eigentümlichkeiten 
des französischen Signalwesens steht eine sehr be- 
merkenswerte Erscheinung auf dem Gebiet des Siche- 
rungswesens, nämlich das Aster-Stellwerk, auch auto- 
combinateur M. D. M. genannt, das zuerst auf der 
Mailänder Ausstellung durch seine eigenartige, auf 
neuen Grundlagen beruhende Bauweise Aufsehen er- 
regte und dann auf der Nordbahn Anwendung ge- 


funden hat. Seinem Wesen nach ist 

dieser Apparat eine Steuervorrichtung, 

an die Signal- und eichenantriebe 
Abb. 17. 


II 


Rangiersignal von Sykes. 


Abb. 18. 
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Rangiersignal von Sykes in Tieflage. 


mit beliebiger Betriebskraft 
können. 

Beim Entwerfen des autocombinateur ist man von 
einer häufig wiederkehrenden Sonderaufgabe ausge- 


gangen: 2 Gleisgruppen sind durch ein Weichenstrafsen- 


angeschlossen werden 


Abb. 19. 


"Cd 


werden und wird demgemäfs nicht allein für Zugfahrten, 
sondern auch wie die englischen Rangiersignale zur 
zwangläufigen Sicherung von Rangierfahrstrafsen ver- 
wendet. Vor jedem Verzweigungspunkt innerhalb des 
Bahnhofs wird jedoch nur ein Signal d’arret absolu 
aufgestellt, das alle abzweigenden Zug- und Rangier- 


LUNG, 


10. 
e 


kreuz (Abb. 19) miteinander verbunden. Von jedem 
Gleis der einen Gruppe sollen nach jedem Gleis der 
anderen in beiden Richtungen Zug- oder Rangierfahrten 
stattfinden können. 

Den oben geschilderten Grundsätzen entsprechend 
wird auf der Nordbahn neben jedem Gruppengleis ein 
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signal d’arret absolu aufgestellt, das alle aus diesem 
Gleis entspringenden Fahrwege beherrscht. Soll z. B. 


von Gleis | nach Gleis 9 rangiert werden, so mufs 
das Signal 4 auf „Fahrt frei“ stehen, ebenso, wenn 
von Gleis I nach Gleis 7 gefahren werden soll. 


Abb. 21. 
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Autocombinateur M. D. M. 


An dem in den Abb. 20 und 21 dargestellten, 
zum Betrieb einer solchen Anlage dienenden autocom- 
binateur befinden sich — und das ist die Hauptab- 
weichung von den üblichen Stellwerksbauarten — ab- 
gesehen von 2 Knebeln für Vorsignale, keine Weichen- 
oder Signalhebel, sondern nur Fahrstrafsenknebel, die 
neben- und übereinander nach einem bestimmten geo- 
metrischen Grundsatz angeordnet sind. 


Jede senkrechte Reihe entspricht einem Gleis der 
Gruppe I, jede wagerechte einem Gleis der Gruppe Il. 
Soll eine Fahrt von Gleis 2 der Gruppe I nach Gleis 6 
der Gruppe II stattfinden, so ist der betreffende Fahr- 
strafsenknebel im Schnittpunkt der wagerechten Reihe 2 
mit der senkrechten Reihe 6 zu suchen. 


Jeder Knebel hat 3 Stellungen: 


l. Die Grundstellung (Fahrweg gesperrt): schräg, 
2. Fahrweg frei für die Fahrrichtung I—II: senkrecht, 
3. Fahrweg frei für die Fahrrichtung II—I: wagerecht. 


Das Umlegen des Fahrstrafsenknebels 2/6 in die 
senkrechte Stellung hat folgende Wirkungen: 


l. Die feindlichen Fahrstrafsenknebel werden im 
Stellwerk mechanisch verschlossen. 


2. Die Weichenantriebe werden in Bewegung gesetzt 
und die Weichen in die richtige Stellung gebracht, 
soweit sie sich nicht bereits in der für den Fahr- 
weg 2/6 erforderlichen Stellung befinden. 


3. Signal B gelangt in die Fahrtstellung, sobald alle 
Weichen die richtige Lage erreicht haben, was 
durch selbsttätige Ueberwachungseinrichtungen 
geprüft wird. 

Durch einen einzigen Handgriff werden also alle 
für eine Fahrt notwendigen Signal- und Weichenbe- 
wegungen mit Ausnahme der Freistellung des Vorsignals 
eingeleitet. Bei der Rücklegung des Fahrstrafsen- 
knebels zeigt sich die Eigentümlichkeit, dafs die Weichen 
derselben nicht folgen. Sie haben nämlich keine be- 
stimmte Grundstellung, sondern verbleiben in der Lage, 
die sie bei der letzten Signalgebung eingenommen 
haben, bis wieder eine Fahrstrafse eingestellt wird. 


Durch diese ungewöhnliche Anordnung wird folgen- 
des erreicht: 


l. Bei vorzeitiger Rückstellung des Fahrstrafsen- 
knebels vor Beendigung einer Rangierbewegung 
tritt keine Gefährdung durch Bewegung von 
Weichen ein. 

2. Beim Abstofsen von Wagengruppen von einem 
Gleis der einen Gruppe in verschiedene Gleise 
der anderen Gruppe kann das Signal schon ge- 
wechselt werden, ehe die in Bewegung befind- 
lichen Fahrzeuge die Fahrstrafse ganz durchlaufen 
haben. 

3. Das Signal kann jederzeit zwecks Deckung des 
Zuges in die Haltlage gebracht werden, ohne dafs 
sich Weichen unter dem Zuge in Bewegung 
setzen. 


Diese Möglichkeiten würden nicht bestehen, wenn 
man die Weichen beim Zurückstellen des Fahrstrafsen- 
knebels wieder in eine bestimmte Grundstellung über- 
gehen liefse. 

Die Vorteile dieses autocombinateur liegen erstens 
in dem geringen Raumbedarf für das Knebelwerk (die 
Knebelentfernung beträgt etwa 12 cm), zweitens in 
einer sehr beträchtlichen Einschränkung der Bedienungs- 
handgriffe gegenüber anderen Kraftstellwerken mit 
Weichen- und Signalhebeln, drittens in der Einfachheit 
der Handhabung, solange alle Teile -in Ordnung sind. 


Wenn z.B. bei der in Abb. 19 dargestellten Gleis- 
anlage sämtliche Fahrwege je einmal befahren werden 
sollen, so sind dabei erforderlich: 

Beim Aster-Stellwerk: . 
Beim Kraftstellwerk mit Signal- 
und Weichenhebeln: 132 Handgriffe. 


Ob sich durch diese Verringerung der Stellgrifte 
bei gröfseren Anlagen eine entsprechende Personal- 
ersparnis erzielen liefse, müfste im Einzelfalle mit 
grofser Vorsicht geprüft werden, denn einen wesentlichen 
Teil der Tätigkeit im Stellwerk bildet die Beobachtung 
der Züge sowie die Verständigung mit anderen Betriebs- 
stellen und mit dem Rangierpersonal. Die körperliche 
Arbeit ist auch bei Kraftstellwerken anderer Bauart 
bereits auf ein geringes Mafs zurückgeführt. 


Ein Urteil über die Betriebsbrauchbarkeit der Aster- 
Stellwerke wird natürlich erst gefällt werden können, 


48 Handgrifte. 


| wenn daran alle Verbesserungen angebracht sind, die 
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sich im Betriebe als erforderlich ergeben. Vor allem 
wird es darauf ankommen, dafs Störungen an einzelnen 
Teilen in ihrer Wirkung nicht zu weit greifen und 
leicht erkannt werden können. Auf jeden Fall empfiehlt 
es sich, die weitere Entwicklung der bemerkenswerten 
und den französischen Signaleinrichtungen vortreftlich 
angepafsten Erfindung im Auge zu behalten. 
(Lebhafter Beifall.) 
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Vorsitzender: \Wünscht jemand das Wort zu dem 
Vortrage? Das ist nicht der Fall. Dann habe ich noch 
die angenehme Pflicht, dem Herrn Vortragenden für 
seine lichtvolle Darstellung des französischen und eng- 
lischen Signalwesens den herzlichen Dank des Vereins 
auszusprechen. Jede Mitteilung, wie man im Auslande 
wichtige Betriebsfragen löst, ist immer von grolsem 
Werte, man kann davon nur lernen. 


Etat der Verwaltung der Reichseisenbahnen für das Rechnungsjahr 1912 


Aus dem dem Reichstage vorliegenden Etat der 
Reichseisenbahn-Verwaltung für 1912 entnehmen wir 
die nachstehenden Angaben, die für unsere Leser von 
Interesse sein dürften. 


I. Uebersicht der etatsmälsigen Beamtenstellen der 
Betriebsverwältung. 


eo, l | Mark 


1. | 1 Präsident der Generaldirektion 14000 M 
Gehalt. . 
(Wohnungsgeldzuschufs IE des Tarifs.) 
Der Präsident hat Dienstwohnung. 
27 Mitglieder der Generaldirektion einschl. 
5 Oberräte je 4200 bis 7200 M 
Gehalt. Ferner für die Oberräte je 

1200 M und für den als ständigen Ver- 
treter des Präsidenten bestellten Ober- 
rat aufserdem 600 M Funktionszulage; 
für die übrigen Mitglieder bis zu 
einem Drittel der etatsmäfsigen Stellen 
je 600 M Zulage . ; 

9 Beamte haben Dienstwohnung. 
Vorstände der Betriebs-, Maschinen- 
und Werkstättenämter je 3600 bis 
1200 M Gehalt i 

32 Beamte haben Dienstwohnung. 


4. |11 Regierungsbaumeister, Eisenbahn-Bau- 
u. Betriebsinspektoren und Eisenbahn- 
Bauinspektoren je 3000 bis 7200 M 
Gehalt ; 

3 Beamte haben Dienstw ohnung. 
(Wohnungsgeldzuschufs Ill des Tarifs.) 


Eisenbahn-Ingenieure, 23 Eisenbahn- 
Landmesser, 2 Chemiker mit je 2100 
bis 4800 M Gehalt 


technische E EE ein- 
schliefslich bau- und maschinentech- 

nische Eisenbahn-Betriebsingenieure, 
technische Kontrolleure und technische 
Rechnungsrevisoren, 8 Oberbahn- 
meister mit je 2100 bis 4500 M 

Gehalt .1218 720 
8 Beamte haben Dienstwohnung. 
(Wohnungsgeldzuschufs V des Tarifs.) 


14 000 


N 


174 150 
3. |32 
183 150 


43 500 


109 560 


Aufserdem werden nichtpensionsfähige Zuschüsse 
die Beamten gewährt, und zwar: 
für die Mitglieder der Generaldirektion je 500 M, 
„ übrigen Beamten der Wohnungsgeldtarif. 
” klasse UI je 400 M, 
für die Beamten der "Wohnungsgeldtarifklasse V 
je 240 M. 
Nebenämtern 


an 


Aus beziehen höhere technische 
Beamte: 

l als technisches Mitglied der Linienkommandantur Z 

jährlich 900 M aus Mitteln der Heeresverwaltung; 

1 für Beaufsichtigung des Kaiserpalastes zu Strafsburg 

in technischer Hinsicht jährlich 500 M aus Mitteln 


des Oberhofmarschallamts. 


II. Betriebslängen. 


In der durchschnittlichen Betriebslänge des gesamten 
Bahnnetzes einschliefslich der gepachteten Strecken und 
nach Abzug der an die preufsisch-hessische Staats-Eisen- 


| 
| 
E 
| 
| 
| 


eier verpachteten Strecke Saargemünd— 
Grenze tritt gegen den Etat für das Rechnungsjahr 1911 
keine Aenderung ein. 

Sie wird demgemäfs für 1912 2099,98 km oder rund 
2100 km betragen, während sie die entsprechende Länge 
im Rechnungsjahr 1910 (2085 km) um 15 km = 0,72 v. H. 
übersteigt. Hiervon entfallen 78 km auf Schmalspur- 
bahnen und rund 196 km auf die Strecken der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahngesellschaft. Die gleichfalls dieser 
Gesellschaft gehörige Bahnstrecke von Ulflingen nach 
der deutschen Grenze in der Richtung auf St. Vith 
(7 km) wird von der Reichs-Eisenbahnverwaltung auf 
Rechnung der Pächterin, der preulsisch-hessischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung, unterhalten und betrieben. 


III. Einnahmen und Ausgaben. 


Betrag für | Mehr, weniger 
1912 gegen 1911 
M M 
Fortdauernde Ausgaben der Be- | 
triebsverwaltung . 103 452 840 + 1663640 
Fortdauernde Ausgaben der 
Zentralverwaltung . 134 140 _ 3 990 
Summe 1103586 980 |+ 1 659650 


Einmalige Ausgaben der Be- 
triebsverwaltung ; 


11 617871 Lu 3419 696 


Summe der Ausgaben ds| | 
ordentlichen Etats . . [1115 204 851 ‚+ 5.079 346 

Summe der Einnahmen des | 
ordentlichen Etats . . 1138 780 000 + 9 887 000 


Mithin bleibt Ueberschufs . 23 575 149 |+ 4 801 654 
IV. Besondere Erläuterungen der Betriebs- 
ausgaben. 

Tit. 18. Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
stattungsgegenstände, sowie Beschaffung der 
Betriebsmaterialien. 


l. Dienstkleidung und sonstige Aus- 


stattungsstücke 977000 M 
2. Drucksachen, Schreib- und Zeichen, 

materialien . . 670000 „ 
3. Kohlen, Koks und Brikets 9608000 „ 
4. Sonstige Betriebsmaterialien . 2018000 „ 
5. Bezug von Wasser, Gas und Elek- 

trizität von fremden Werken 946000 , 


Summe 14219000 M 


oder gegen den Etat 1911 weniger 683600 M. 


Der Bedarf an Kohlen usw. zur Lokomotivfeuerung 
ist zu 15,18 t für 1000 Lokomotivkilometer zu veran- 
schlagen. Danach sind bei einer Leistung von 43990 000 
Lokomotivkilometern (ausschliefslich der Leistungen der 
Triebwagen) erforderlich ... . . . rd. 667800 t 

Hierzu kommen für sonstige Zwecke 
(Dampfkessel der Wasserstationen, Heizung 
der Diensträume usw.) . De a an ae 


55 700 t 


Mithin zusammen 723500 t 

Der Durchschnittspreis einer Tonne Kohlen, der im 
Rechnungsjahr 1910 14,84 M betrug und im Etat für 1911 
auf 14,90 M bemessen ist, ist für 1912 auf durchschnitt- 
lich 13, 28 M zu veranschlagen, was eine Gesamtausgabe 


von rd. 9608000 M ergibt. 


90 [No. 833] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. März 1912) 


Tit. 19a. Unterhaltung und Erneuerung 
der baulichen Anlagen 


Pos. Gegenstand SERE 
1. |} Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter | 5 157860 
2. | Beschaffung der Oberbau- und Bau- 

materialien: 
l. Schienen 902 500 
2. Kleineisenzeug 817 250 
3. Weichen 139 100 
4. Schwellen . 1 374 100 
5. Baumaterialien 592 000 
3. | Sonstige Ausgaben 1 500 000 
Summe | 11 082810 


oder gegen den Etat 1911 mehr 320350 M. ` 


Zu den Gleisumbauten sowie zu den notwendigen 
Einzelauswechselungen sind erforderlich 


1. 7728,5 t Schienen zu 116 M 


die Tonne = rund . 896 510 M 
Hierzu für Neubauverwal- 
tung und Dritte . 5990 „ 
— 902 500 M 
2. 4554,5 t Kleineisenzeug zu 
177 M die Tonne = rund 806 150 M 
Hierzu für Neubauverwal- 
tung und Dritte . ; 11 100 „ 
— 817250 „ 
3. 238 Stück vollständige ein- 
fache und doppelte Weichen, 
Kreuzungsweichenund Gleis- 
kreuzungen = rund . 600800 M 
Zur Auswechselung ein- 
zelner Teile von Weichen 103600 „ 
Hierzu für Neubauverwal- 
tung und Dritte . , 34100, 
— 139 100 „ 
4. 148530 Stück eichene und 
buchene Bahnschwellen zu 
6,8533 M das Stück = rund . 963 260 M 
19210 Stück kieferne Bahn- 
schwellen zu 4,668 M das Stück 
SEH A % 200 150 „ 
10000 m eichene Weichen- 
schwellen verschied. Länge 
zu 2,eoM das Meter = . 28000 „ 
Hierzu für Neubauverwal- 
tung und Dritte . 13090 , 
— 1 374 100 M. 


Der Gesamtbedarf an Bettungsmaterial für die 
Unterhaltung und Erneuerung der Gleise und Weichen 
ist zu 215 200 cbm Kies und Steinschlag — — 367890 M 


ermittelt. Dazu kommen 

für sonstige Baumaterialien . 164 110 „ 

für Neubauverwaltung und Dritte 60 000 „ 
zusammen 592000M. 


Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung beı 
Pos. 3 ist wie folgt veranschlagt: 
l. Unterhaltung des Bahnkörpers mit allen 
Bauwerken und Nebenanlagen, 2102,8 


Kilometer Bahnkörper zu 185 M = rund 388 930 M 
2. Weichen und EECH 9213 Stück 

zu 85 M = rund 18310 , 
3. Gebäude mit 73 615 300 M Baukapial zu 

Dag v. H. = rund i 582 030 , 
4. Stellwerke und optische Signale, 8116 

Hebel zu 18 M = rund 146 090 „ 
5. Elektrische Block- und Sıcherungseinrich- 

tungen, Sprech- und Schreibwerke, 

2102,» km Bahnkörper zu 14 M = rund 29430 „ 
D Zufuhrwege, Vorplätze, Ladestrafsen 

usw., 19850 a en zu ge M 

— rund . . 69480 , 


Ea 1 294 270 M 


Uebertrag 1 294 270M 
1. Alle sonstigen Anlagen sowie Insgemein- 
DC 200 730 „ 


ausgaben . 
8. Für neue Bahnstrecken ; 5000 „ 
Zusammen 1500 000 M. 


Tit. 19b. Aufsergewöhnliche Unterhaltung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen. 


l. Aufsergewöhnliche Unterhaltung und 
kleinere Ergänzungen . . 1305 600 M 
2. Erheblichere Ergänzungen . 1069500 „ 


Summe 2375 100 M 
oder gegen den Etat 1911 mehr 72100 M. 


Tit. 20a. Unterhaltung und Erneuerung der 


Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen. 
Pos. Gegenstand Betrag 
1. | Löhne der Werkstättenarbeiter . 6 950 600 
2. | Beschaffung d. Werkstattsmaterialien 
auf Vorrat Ne: 2 815 700 
3. | Sonstige Ausgaben 1 961 600 
Summe | 11 727 900 


oder gegen den Etat 1911 mehr 233400 M. 
Die unter Pos. I bis 3 verrechneten Ausgaben sind 
wie folgt veranschlagt: 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zubehör: 
471061000 Lokomotivkilometer, für 1000 


Lokomotivkilometer 95,» M = . 4515300 M 
2. Personenwagen nebst Zubehör (einschl, 
Triebwagen): 
306664000 Achskilometer, für 1000 
Achskilometer Dan M = . 1957000 „ 
3. Gepäck-, Güter- und Arbeitswagen nebst 
Zubehör: 
968170000 Achskilometer, für 1000 ° 
Achskilometer 3,0 M = . 3199300 , 
4. Mechanische und maschinelle ‘Anlagen 
und Einrichtungen nebst Zubehör . 433000 , 
5. Arbeitsausführungen der Werkstätten für 
die Neubauverwaltung, Reichs- Post- 
verwaltung, fremde Eisenbahnen und 
Privatpersonen . 1623300 „ 


ER wie oben 11727900 M. 


Aufser den bei Pos. I veranschlagten Löhnen sind 
noch bei Pos. 2 des Titels 20a 117300 M, bei Pos. I 
des Titels 20b 132400 M, bei den Titeln 18, 19a und 
19b 690500 M Löhne für Werkstättenarbeiter vorge- 
sehen, so dafs im ganzen eine Lohnausgabe von 
7890800 M für Werkstättenarbeiter angenommen ist. 
Dabei ist die Zahl der Arbeiter auf 5556 veranschlagt, 
während sie im Jahre 1910 5276 betragen hat und im 
Etat für 1911 auf 5628 veranschlagt war. 


Tit.20b. Aufsergewöhnliche Unterhaltung und 
Ergänzung der Fahrzeuge und der maschinellen 


Anlagen. 

l. GE KEES und Er- 

gänzungen . , . 71744450M 
2. Beschaftung ganzer Fahrzeuge: 

26 Lokomotiven . 1 904 100 , 
83 Personenwagen i . 1419900 „ 
637 Gepäck- und Güterwagen ... . 1894 000 „ 
zusammen 5962 450 M 


oder gegen den Etat 1911 mehr 417350 M. 


V. Einmalige Ausgaben des ordentlichen Etats. 
(Kapitel ıı.) 


Es sind im ganzen 11617871 M vorgesehen, oder 
gegen den Etat 1911 mehr 3419696 M. Hiervon ent- 
fallen auf 


den Umbau und die Erweiterung von 
Bahnhöfen sowie Ergänzungsar- 
beiten bei anderen baulichen An- 


lagen . . 3 788 200 M 
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Uebertrag 3 788 200 M 


Vermehrung der Fahrzeuge (7 Loko- 
motiven, 104 Personen- und Gepäck- 


wagen, 1177 Güterwagen) . 9 149 200 „ 


Tilgung und Verzinsung der beim 
aufserordentlichen Etat der Jahre 
1907, 1909, 1911 und 1912 zur Ver- 
mehrung der Fahrzeuge aus An- 


leihefonds aufgewendeten Kosten 1680471 „ 


ratenweise Rückerstattung der von 
der Grofsherzoglich Luxemburgi- 
schen Regierung der Wilhelm- 
Luxemburg - Eisenbahn-Gesellschaft 


gewährten Staatssubvention . BE 


zusammen JI i 11617871 M. 871 M. 
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VI. Einmalige Ausgaben des aufserordentlichen 
Etats. (Kapitel 5.) 


Zur Vermehrung der Streckengleise, Erweiterung 
von Bahnhofsanlagen und Herstellung von Nebenbahnen 


sind veranschlagt ; ; , 5504600 M. 
Zur Vermehrung der Fahrzeuge ist 
eine Schlufsrate von "E . 3000000 „ 
eingestellt. 
Für Ergänzungen auf der Wilhelm- 
Luxemburg-Bahn sind vorgesehen 134200 „ 
Zur Erbauung von 90 weiteren Miet- 
wohnungen in der Kolonie der neuen Werk- 
stätte Niederjeutz bei Diedenhofen sind 
ausgeworfen 500000 „ 


Nr 9138800 M, 


das sind gegen den Etat 1911 weniger 3237700 M. 
Diese Ausgaben werden aus der Anleihe gedeckt. 


Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit 


Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grois-Lichterfelde 


(Mit 50 Ban 


Einleitung. 

Der Begriff „Blattmetall“ umfafst in der Ueber- 
schrift alle Metalle in Blattform, während er später 
bei der Schilderung der speziell Metallschlägerei 
genannten Technik in dem Sinne der betreffenden 
Industrie als unedles Metall zu deuten sein wird. 
Doch sollen nur die Blattmetalle mit der charak- 
teristischsten Technik, das ächte Blattgold und das 
„Gelbmetall“ (Kupfer-Zink- Legierungen), kurzweg auch 
Metall“ genannt, behandelt werden. 

Eine Geschichte der Technik der Blattmetallher- 
stellung besteht bis jetzt nicht. Aus der sehr spärlichen 
monographischen Literatur auf diesem Gebiete be- 
handelt das vortreffliche Werk von Dr. Friedrich 
Morgenstern „Die Fürther Metallschlägerei“!) seinem 
Titel gemäfs die Entwicklung der Industrie lediglich 
des unächten Blattmetalls und zwar auf einem lokalen 
Gebiet, kann daher erst etwa 1700 n. Chr. einsetzen 
und räumt wirtschaftlichen und zünftigen Fragen die 
erste Stelle ein. 

Ein Buch von Ludwig Edgar Andes, „Blattmetalle, 
Bronzen und Metallpapiere, deren Herstellung und An- 
wendung“?) zitiert, soweit es Geschichtliches nach 
1700 n. Chr. bringt, das Morgensternsche Werk und 
streift die vor jenem Zeitpunkt liegende Geschichte mit 
wenigen Andeutungen, für die Belege nicht erbracht 
werden. 

Es war deshalb eine Aufgabe von hohem Reiz, 
die Jahrhunderte, ja wie sich bald als notwendig er- 
wies, Jahrtausende abzuleuchten, um ein möglichst voll- 
ständiges Bild von der Entwicklung der Blattmetall- 
herstellung zu erhalten. Dazu reichte literarische 
Forschung nicht aus. Zu den Quellenforschungen in 
Bibliotheken und Archiven mufsten Studien in Museen, 
persönliche Aussprache mit Archäologen und Ethnologen 
hinzukommen. Die so gewonnenen geschichtlichen 
Funde waren durch die Beobachtungen in modernen 
Erzeugungswerkstätten des Blattmetalls abzuschliefsen. 
Die Schilderung auch der heutigen Technik rechtfertigt 
sich einerseits dadurch, dafs sie noch nicht veröftent- 
licht ist, andererseits dadurch, dafs sie einschneidende 
Veränderungen an den Geräten und Maschinen des 
Goldschlägergewerbes aufweist und so dessen jüngste 
Fortschritte erkennbar macht. 

Die historischen und technischen Daten sind, so- 
weit sie nicht Gemeingut der betreffenden Technik, 
durch Angabe der Quellen belegt. 

Da das Buch von Morgenstern der Abbildungen 
entbeurt und die wenigen von Andés gebotenen nur 


1) Tübingen 1890. 
2, Wien, Pest, Leipzig 1902. 


der Technik zur Zeit der Abfassung jenes Werkes ent- 
sprechen, schien es ganz besonders erwünscht, die 
Technik der einzelnen Entwicklungsepochen durch wo- 
möglich zeitgenössische Abbildungen zu veranschau- 
lichen. 

` Schliefslich ist es mir eine angenehme Pflicht, den 
Gelehrten, welche mir die Spuren der Goldschläger- 
technik in der Kunst und Literatur früherer Jahrtausende 
finden und deuten halfen, und den Industriellen, welche 
mir ihre Werkstätten zu weitgehendstem Studium der 
heutigen Technik öffneten sowie mich mit mannigfachen 
Angaben, teilweise auch Abbildungen aus ihren Be- 
trieben versahen, auch an dieser Stelle verbindlichst 
zu danken. 


I. Die Blattgoldschlägerei. 


Die Blattgoldschlägerei im Altertum. 
Die Entstehung des Blattgoldes. 


Infolge seines oft völlig reinen Vorkommens, seiner 
grolsen Weichheit und Dehnbarkeit wurde das Gold 
vermutlich als eins der ersten Metalle bearbeitet. Lange 
vor dem schwierigen Hohlgufs beherrschte der Mensch 
das Hämmern und Treiben. So bot sich ihm die Mög- 
lichkeit, beispielsweise Götterfiguren aus Lehm, Holz 
u. dgl. mit goldenen Platten zu verzieren. Doch mufsten 
diese bei gröfserer Dicke durch Nieten und Löten, bei 
geringerer durch Einhämmern in das Relief auf den 
zu verkleidenden Kern aufgebracht werden. Zu einem 
blofsen Auflegen auf die Unterlage bedurfte es eines 
zu aufserordentlicher Feinheit ausgehämmerten Goldes. 
Ein solches „Blattgold“ zu erzielen, drängte sowohl 
das Bestreben, die Befestigung zu erleichtern, als auch 
die Wertsteigerung des Edelmetalls. Entgegen stemmte 
sich die Unmöglichkeit, durch unmittelbaren Schlag auf 
das Gold dieses über eine bestimmte Grenze hinaus 
zu verdünnen. So mochte schliefslich jene eigenartige 
Technik heranreifen, welche wir als „Goldschlägerei“ 
bezeichnen und deren charakteristischstes Merkmal in 
dem Ausschlagen des Metalls zwischen geschmeidigen 
Membranen, in der „Form“, besteht. 


Mit zunehmender Verdünnung gestattete das Gold 
eine mühelose Verkleidung auch verwickelterer Formen 
und erweiterte sein ursprünglich auf Bildhauer- und 
Baukunst beschränktes Anwendungsgebiet aufdie Werke 
der Malerei, des Buchdruckes, der Prägekunst u. a. m. 


Das Blattgold im alten Aegypten. 


Die ägyptische Abteilung des Berliner Museums 
enthält eine etwa auf das Jahr 3500 v. Chr. zurück- 
zuführende Halskette, die tonnenförmige Perlen aus 
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dünnem Goldblech aufweist. Seit der 1. Dynastie (etwa 
3300 v. Chr.) übten die Aegypter auch das Belegen mit 
dünnem Goldblech.*) Von der 5. Dynastie an (etwa 
2600 v. Chr.) finden wir das Verkleiden mit Blattgold 
im heutigen Sinne, das, wenn auf Holz, bisweilen auf 
einem Wachsüberzug,‘) meist aber ebenso wie auf der 
Mehrzahl der sonst zu vergoldenden Stoffe auf einer 
Stuckauflage mit roter oder gelber Untermalung auf- 
gebracht wurde. 

Das Museum des Louvre besitzt ein Vergolder- 
büchelchen,?) dessen Blätter so fein sein sollen, wie die- 
jenigen der deutschen Goldschläger des 18. Jahr- 
hunderts. Ausführliches über Legierung und Dünne 
des ägyptischen Blattgoldes und -silbers verschiedener 


Dynastien hat uns Berthelot,‘) der Erforscher der 
antiken Chemie und Alchymie hinterlassen. 
| l | 2 | 3. | 4. | 5 | 6 

Dynastie VI. XII. XII. XII XI. | XII. 
Gold Oly 92,3 | 85,92 | 90,5 | 80,1 | 78,7 | 92,7 
Silber °% . 3,2 |ı3,78| 45 | 20,3 | 20,9 | 4,9 
Kupfer Dia — 0,30 | — — — — 
andere Stoffe 0/, 4,5 — 5—ļ| — 0,4 2,4 
Dünne mm — — — — 0,001 | 0,001 
Gewicht g. — — — — — |0,0082 


Die Blätter zu 2) stammen aus dem Sarg des 
Königs Hor-Fu-Ab-Ra, die zu 6) aus demjenigen des 
Königs Horus. 


Aegyptischer Goldschläger neben Schmelzern, etwa 2500 v. Chr., aus 
einem Grabe zu Sakkarah (nach Perrot und Chipiez). 


Ein Stapel Silberblätter aus der XH. Dynastie weist 
im Durchschnitt 74,52°/0 Silber, 14,14%% Gold und 
10,54°/o andere Stoffe und Feinheiten von 0,001 bis 
0,0025 mm auf. 

Vermutlich der 5. oder 6. Dynastie (etwa 2500 v. 
Chr.) entstammt die von Perrot und Chipiez veröffent- 
lichte älteste Darstellung’) des Goldschlägers in einem 
Grabe zu Sakkarah (Abb. I). Leider wird der dort 
abgebildeten knieenden Figur, die neben Schmelzern 
und (hier nicht sichtbaren) Waren notierenden Schreibern 
ihr Handwerk ausübt, seitens der Verfasser kein Wort 
gewidmet. Und da diese an anderer Stelle’) erwähnen, 
dafs die gesamte Goldschlägerei nebst ihren vor- 
bereitenden Arbeiten in einem Grabe zu Beni Hasan 
dargestellt sei, .diese Angabe sich aber beim Studium 
der betreffenden Veröffentlichungen’) als unzutreffend 
erweist, so mufs man annehmen, dals die Verfasser den 


3) Vgl. Moeller bei Heinrich Schäfer: Aegypt. Goldschmiede- 
arbeiten. Berlin 1910. S. 207 ff. 

4) Entsprechend der heutigen Wachs- oder Platfondvergoldung. 

5) G. Maspero: Aegygtische Kunstgeschichte. Deutsche Aus- 
gabe von Georg Steindorff. Leipz. 1889. S. 300. 

© Marcellin Berthelot: Archéologie et histoire du sciences. 


Paris 1906. S 20 f. u. S. 63. 
Georges Perrot und Charles Chipiez. Geschichte 
der Kunst im Altertum. Aegypten. Leipzig 1884. S. 30. Fig. 21. 


*) Ebenda S. 748. 
% Archaeological Survey of Egypt. 
don 1893 — 1900. 


Beni Hasan. Lon- 


Goldschläger als solchen nicht erkannt haben. Das ist 
um so wahrscheinlicher, als dem Aegyptischen der Be. 
griff „Goldschläger“ fehlt, sodafs auch keinerlei Schrift- 
zeichen Aufschlufs über die Tätigkeit jenes knieenden 
Arbeiters geben. (Das ägypt. Wort für Gold ist nb, 
etwa näb, später nüb gesprochen; das Schriftzeichen für 


Gold ist Të). Blattgold wird d’m genannt, die Vokali- 
Ek 


000 


Der Goldschmied heifst nbj, Vokalisation ebenfalls un- 
bekannt; das Schriftzeichen ist | er ). 


Oo OG 

Nur durch Rückschlüsse aus der heutigen Technik 
kann daher geschlossen werden, dafs der Arbeiter der 
Abb. 1, welcher knieend ein steinartiges Werkzeug 
schwingt, ein Goldschläger sei. Freilich fehlen der 
Perrotschen Darstellung gewisse Einzelheiten, welche 
die Deutung erleichtern. Wir müssen daher zu einer 
jüngeren Darstellung des Goldschlägers greifen, um 
einen sicheren Beweis führen zu können. 

Aus dem 15. Jahrhundert v. Chr. nämlich besitzen 
wir ein weiteres bildliches Dokument der Goldschläger- 
kunst. Prisse d’Avennes!®) veröffentlichte 1879, nach 
ihm Newberry!!) im Jahre 1900 Inschriften und Ab- 
bildungen aus dem Grab des gegen 1450 v. Chr. ver- 
storbenen Rechmere, eines hohen ägyptischen Würden- 
trägers aus der Regierungszeit Thothmes Ill. und 
Amenhetep Il. Unter den Abbildungen befassen sich 
zahlreiche mit der Metalltechnik, insbesondere auch mit 
der Goldschmiedekunst. Abb. 2 führt uns in 
der linken und rechten Figur mit der An- 
fertigung goldener und silberner Vasen be- 
schäftigte Goldschmiede vor. Mit der mitt- 
leren Figur beschäftigte sich später Vernier’’?) 
und deutete sie als die Darstellung eines 
Schmieds, welcher Goldbarren zu Platten aus- 
hämmert.'?) 

Entgegen dieser Deutung neige ich dazu, 
die Figur für einen Goldschläger zu halten. 
Ein Rückschlufs von der heutigen Technik 
unterstützt diese Auffassung. Das Aus- 
schlagen der mit den Hautblättern zur „Form“ 
geschichteten Goldplättchen erfolgt heute noch 
auf einem Stein. Nun weist die farbige 
Wiedergabe jener Abbildungen bei Prisse 
d’Avennes einen braungelben Sockel mit einer 
grünen Platte auf, den man bei der Konsequenz 
der ägyptischen Malerei in der Farbe der ver- 
schiedenen Stoffe als hölzernen Ambofsstock 
mit steinerner Bahn ansprechen mufs. Auf der steinernen 
Bahn ruht ein etwa zwei Finger dicker, gelber ebener 


sation ist unbekannt; das Schriftzeichen ist f 


Aegyptischer Goldschläger zwischen Goldschmieden, etwa 
1450 v. Chr., aus einem Grabe zu Theben (nach Prisse d’Avennes). 


10) Prisse d’Avennes. 
les monuments. Paris 1879. 

Il) Percy E. Newberry. The life of Rekhmara. London 1900. 
S. 36 und Tafel XVII. (Die Schreibweise Rekhmara ist ein Zu- 
geständnis an die englische Aussprache.) 

12) M. Emile Vernier. La bijoutcrie et la joaillerie égyptienne, 
Caire 1907, S. 57. 

13) Ich verdanke die vorstehenden Angaben der Mitteilung und 
Anregung der Direktorial-Assistenten an der Aegyptischen Abteilung 
des Berliner Neuen Museums, Herrn Dr. Moeller und Dr. Burchardt. 
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Körper, welcher offenbar mit der linken Hand ver- 
schoben, vielleicht auch gedreht und umgewendet 
werden soll. Die gelbe Farbe, welche jener Körper 
mit den in derselben Bilderreihe dargestellten, durch 
Hieroglyphen vielfach als solche beglaubigten Gold- 
barren gemein hat, läfst ferner keinen Zweifel darüber, 
dafs auch bei ihm das Gold eine Rolle spielt. 

Einem massiven Werkstück gegenüber wäre das 
von der rechten Hand des Handwerkers geschwungene, 
durch die gleiche grüne Farbe wie die Ambofsbahn als 
Stein ausgewiesene kleine Werkzeug offenbar macht- 
los. Wir können es sonach sehr wohl mit einem Pack 
abwechselnd geschichteter Membranen und Goldblätter 
zu tun haben. Das wird falst zur Gewifsheit dadurch, 
dafs sich an einer anderen Stelle jener Bilderreihe 
(Abb. 3) die Zusammenstellung lediglich der Ambofs- 
bahn, des Werkstückes und des Steinwerkzeugs noch 
einmal findet, dort jedoch mit dem sehr bemerkens- 
werten Unterschied, dafs der gelbe Körper durch wage- 
rechte Striche in einzelne Schichten geteilt erscheint. 
Was liegt näher, als diese Schichten als die abwechselnd 
übereinander gelegten Membranen und Goldblättchen 
zu deuten? 


Abb. 3. 


Aegyptischer Schmelzer mit Blasrohr, links oben Ambos, Form 
und Schlagstein des Goldschlägers, aus einem Grab zu Theben. 


Aber auch der Zweck an einer anderen Stelle der 
Grabwände dargestellter Metallarbeiten stützt diesen 
Schlufs. Es sollen die kupfernen Tore für den Tempel 
des Amen in Karnak goldene Einlagen erhalten. Zu 
solchen aber nahm man dünn ausgeschlagenes Gold, 
wie zahlreiche Funde in der ägyptischen Abteilung des 
Berliner Museums zeigen. 

Da, wie gesagt, jede schriftliche Aufzeichnung über 
das Verfahren und die Geräte des Goldschlägers fehlt, 
so haben wir auch keinerlei Anhalt für das Material 
des wichtigsten Gerätes des Goldschlägers, der Form. 
Wilkinson,'*) der offenbar die Darstellungen des Gold- 
schlägers nicht kannte und wohl nur aus dem Vor- 
kommen des Blattgoldes auf eine Ausübung der Gold- 
schlägerei im alten Aegypten schliefsen konnte, schreibt 
1837: „the method devised by the Egyptians for beating 
out the leaf is unknown to us, but. . we may 
conclude it was done nearly in the same way as formerly 
in Europe, between parchment.“ Was hier nur ver- 
mutet wird, behauptet 50 Jahre nach Wilkinson Maspero'°) 
mit einer Bestimmtheit, die positive Kenntnis — aus 
leider ungenannter Quelle — vermuten lassen könnte. 
„Zur Vergoldung kleiner Gegenstände bediente man 
sich kleiner Blättchen, die zwischen zwei Perga- 
mentstücken geschlagen wurden.“ Das ist nicht 
unwahrscheinlich, auch die geringe Zahl der Häute, die 
nur ein Goldblättchen auf einmal auszuschlagen er- 
laubte, hat nichts verwunderliches, wenn man bedenkt, 
dafs die Chinesen?) noch 1875 immer nur wenige 
Blättchen auf einmal ausschlugen und dafs derjapanische'’) 

14) H Gardner Wilkinson. 
ancient Egyptians. Bd. 3. London 1837. 

15) Maspero a. a. O. S. 300. 

16) John Henry Gray. Walks in the City of Canton. Victoria, 
Hongkong. 1875. S. 287, welche sehr selten gewordene Quelle 
ich dem Briefwechsel mit dem der deutschen Gesandtschaft in 
Tokio attachierten Herrn Prof. Dr. Grosse verdanke. 

17) Nach Mitteilung des ebengenannten vortrefflichen Japan- 
kenners. 


Manners and customs of the 
S. 235. 
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Goldschläger teilweise noch heute ebenfalls nur ein Gold- 
blättchen bearbeitet. Auch wäre die aus Abb. 3 er- 
sichtliche Teilung der „Form“ in nur wenige Schichten 
von Häutchen und Blättchen auf das zwangloseste 
erklärt. 

Doch wurden mir von Aegyptologen die Angaben 
Masperos als wahrscheinlich auf Rückschlüssen aus der 
modernen Technik beruhend geschildert, da es an jeder 
schriftlichen Quelle für Masperos Auffassung fehle. 


Die Frage nach dem Material der Formblätter mufs 
daher vorläufig offen bleiben. Dafs die Aegypter bei 
ihrer hoch entwickelten Lederverarbeitung im Stande 
waren, geschmeidige Häute (entsprechend dem Kalbs- 
pergament beispielsweise des 17. Jahrhunderts) für 
Zwecke der Goldschlägerei herzustellen, unterliegt 
keinem Zweifel. Dagegen scheint das Bekanntsein 
der Goldschlägerhaut, jenes merkwürdigen Produktes 
aus dem Blinddarm des Rindes, im Altertum aus- 
geschlossen. Ebenso mufs die Brauchbarkeit des 
Papyrus, selbst unter Verwendung von füllenden und 
glättenden Stoffen, nach Rücksprache mit Aegyptologen 
bezweifelt werden. Dagegen können die in dem ersten 
nachchristlichen Jahrhundert von Dioscorides erwähnten 
Kupferbleche auch im alten Aegypten als Zwischenlage 
zwischen Goldblättchen gedient haben. 


Ist man nach dem Obigen die besprochenen Figuren 
als Goldschläger anzusprechen mindestens berechtigt, 
so besteht über andere, die Vorbereitung des Goldes 
betreffende Verfahren kein Zweifel. Die Aegypter 
gewannen das Golderz’*) in den Bergen zwischen Nil 
und Rotem Meer, bezogen es auch aus Aethiopien. 
Rosenberg!) gibt die erschütternde Schilderung Diodors 
von dem unerhörten Elend der Bergwerksarbeit wieder, 
die von Werbrechern, Kriegsgefangenen, durch Ver- 
leumdung unschuldig zu Gefängnis Verurteilten usw. 
unter grausamer Aufsicht ausgeführt wurde. 

Das Gold zu schmelzen, dient als primitivstes Gerät 
ein Kohlentopf (Abb. 3), dessen Inhalt der Schmelzer!’) 
mit dem Blasrohr anfacht. 

Einen hochbedeutenden Fortschritt der Schmelz- 
technik bedeuten die beiderseits des Herdes angeordneten 
Doppelgebläse (Abb. 4). 


Abb. 4. 


Aegyptische Schmelzer mit Doppelgebläse, aus einem Tempel zu 


Karnak (nach Prisse d’Avennes). 


Das Giefsen schliefslich gibt Abb. 5 im unteren Teil 
wieder. Wir sehen Eingufs neben Eingufs und ver- 
folgen, wie das flüssige Metall in flackerndem Strom 
eine der Formen füllt. Bemerkenswert ist, dafs die 
Giefspfanne zwischen zwei Stäbe geklemmt getragen 
wird. Die Tiegelzange oder gar eine Tiegel-Trage- 
vorrichtung unserer heutigen Art war den ÄAegyptern 
jener Zeit unbekannt. 

18) Georges Perrot und Charles Chipiez. aa O. S. 765. 

19) Marc Rosenberg. Geschichte der Goldschmiedekunst 
auf technischer Grundlage. Einführung. Frankfurt a/M. 1910. S.7. 

19a) Die Abbildung des besprochenen Goldschlägergerätes 
gerade über diesem Arbeiter läfst auch den Schlufs zu, dafs er ein 
Goldschläger ist, welcher die Goldblättchen nach einem Streck- 
prozefs ausglüht. 


94 [No. 833) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. März 1912) 


Das Blattgold bei den vorderasiatischen 
Völkern. 


Aus den Kulturresten der alten vorderasiatischen 
Völker enthält die vorderasiatische Abteilung des Berliner 
Museums ein kleinasiatisches Götterbild etwa aus dem 
zweiten Jahrtausend vor Christi Geburt, dessen Bronze- 
kern Ueberbleibsel einer mit Nieten befestigten dünnen 
Goldverkleidung trägt. Eine weitere Götterfigur aus 
der gleichen Epoche, jedoch babylonischen Ursprungs, 
zeigt eine bereits wesentlich dünnere Goldauflage, die 
ohne Niete, vielleicht durch blofses Aufstreichen auf 
den erhitzten Bronzekern aufgebracht wurde. Der dritte 
Fund dieser Art im Besitze des Berliner Museums, aus 
dem Assyrien benachbarten Van-Staat herrührend, auf 
etwa 800 v. Chr. datierbar und einen hohen Beamten 
darstellend, weist dieselbe Technik auf. 

Die wohl feinste Goldschicht trägt eine ihrem Stil 
nach unzweifelhaft phönizische Arbeit, ebenfalls dem 
8. vorchristlichen Jahrhundert angehörig. Es ist ein 
durch Handel nach Assyrien gelangtes und nachträglich 
dort ausgegrabenes Relief. 


Abb. 5. 


Aegyptische Gie/[ser, aus einem Tempel zu Karnak 
(nach Prisse d’Avennes). 


Im Gegensatz zu den Aegyptern, die ihre vor fast 
5 Jahrtausenden geübten technischen Verfahren in zahl- 
reichen Bildern dargestellt haben, sind von jenen Völkern 
Darstellungen gewerblicher Szenen nicht hinterlassen 
worden. Die Verarbeitung des Goldes betreffend, ent- 
hält die Sprache aber nur Ausdrücke, die den Begriff 
„Goldschmied“ wiedergegeben. Ber Begriff „Gold- 
schläger“ ist ihr ebenso wie dem Aegyptischen fremd.:°) 

An der Stätte des alten Troja, wo so viele reiche 
Goldfunde gemacht wurden, sind mit Blattgold über- 
zogene Gegenstände nicht gehoben worden. 


Die Israeliten 


liefsen bei dem Bau der Stiftshütte Aufsen- und Innen- 
flächen der aus dem Holz der Akazie gefertigten Bundes- 
Jade 201, ebenso die zugehörigen Tragstangen, den Tisch 
und den Rauchaltar mit dem blattförmigen Edelmetall 
verkleiden. Noch reichere Vergoldung nicht nur der 
heiligen Geräte, sondern des ganzen Gebäudes wies der 
Tempel Salomos??) auf, welcher in den Jahren 989 bis 
982 v. Chr. entstand. Das alte Testament könnte ver- 
muten lassen, dafs die Israeliten selbst die Goldschlägerei 
betrieben haben. Enthält es doch die Stelle „er schlug 
das Gold und schnitt es in Fäden, dafs man es künstlich 
wirken konnte unter Seide“.?°) 

Ein an der Wende des 17. Jahrhunderts n Chr. 


20) Ich verdanke die vorstehenden Mitteilungen dem inzwischen 
verstorbenen Custos der Abteilung der Vorderasiatischen Altertümer 
des Berliner Neuen Museums, Herrn Dr. Messerschmidt. 

21) Altes Testament. 2. Mosis 25 V. 11, 24; 30 V. 3. 

22) Ebenda. 1. Könige. 6 V. 20—22, 28, 34, 35. 

2) Ebenda. 2. Mosis 39 V. 2. Der Umstand, dafs hier massive 
Goldfäden hergestellt wurden, läfst schon darauf schlieisen, dafs das 
geschlagene Gold kein Blattgold, sondern ein dünnes Goldblech war. 


erschienenes Werk von Weigel ?*) neigt denn auch dazu, 
dafs „Bazaleel und Abisamach den ersten Grund zu 
diesem künstlichen Handwerk gelegt haben“, und 100 
Jahre später glaubt Jacobsson ?’) verraten zu können, 
dafs die Juden das Goldblech unmittelbar auf dem 
Ambofs zu Blattgold ausschmiedeten. Diese Technik 
würde jedoch nur etwa die Verdünnung zugelassen 
haben, welche spätere Epochen der Goldschlägerkunst 
durch das dem Auswalzen des Zains folgende Aus- 
strecken des zum Bündel gewickelten Bandes auf dem 
Ambofs erzielten. 

Die gleiche Herstellungsweise durch die Juden wie 
Jahobsson nimmt Busch" an, dessen durch seine zahl- 
reichen sonstigen Belegstellen bemerkenswerte Schil- 
derung der Goldschlägerei ernste, wenn auch unaus- 
gesprochene Motive für diese Anschauung voraussetzen 
lälst. Trotzdem ist es wenig wahrscheinlich, dafs die 
Juden selbst die Goldschlägerkunst ausgeübt haben 
sollten, da sie im wesentlichen Ackerwirtschaft, Wein- 
bau und Viehzucht betrieben, sodafs ihre Gewerbe nur 
die täglichen Bedürfnisse befriedigten, während alles 
dem Luxus dienende vom kunstgeübteren Ausland be- 
zogen wurde. Soweit sie daher Blattgold brauchten, 
mögen dies die damals schon wegen ihrer vermutlich 
den Aegyptern entlehnten Metalltechnik berühmten, mit 
dem Salomonischen Tempelbau betrauten Phönizier ge- 
liefert Laben. 


China. 


Aus der alten Kultnr der hinterasiatischen Völker 
weisen aus der Chou-Dynastie (1162—249 v. Chr.) 
stammende Vasen bereits Tauschierungen mit feinstem 
Gold- und Silberblech auf. Sie finden sich abgebildet 
in dem in subtilster Handmalerei angefertigten Privat- 
katalog Hsi Ch’ing Ku Chien, den der Kaiser Ch’in 
Lung im Jahre 1751 in 42 Foliobänden veröffentlichen 
liefs.?) 

Nach Hirths?‘) geistvoller Abhandlung über die 
Beeinflussung der chinesischen durch fremde Kunst 
enthält ein gegen das Ende der Mongolen-Herrschatt 
in China, 1365 n. Chr. veröffentlichtes kunsthistorisches 
Werk bezüglich des Blattmetalls die Bemerkung „im 
Lande Kantsch’ung (Turfan) gebrauchen die Maler 
Gold- und Silberfolie“. Hirth erwähnt auch die Ein- 
führung der Goldlackarbeiten in China. Der japanische 
Hof schickte zur Zeit des Kaisers Süan-tö (1426—36) 
eine Gesandschaft mit reichen Geschenken, darunter 
kostbare Goldlackarbeiten, an den chinesischen Hot 2 
Die Chinesen entzückt von der japanischen Fertigkeit, 
Gold in der Lackierkunst zu verwenden, entsandten 
ihrerseits eine Gruppe von Arbeitern nach Japan. 
Gleichzeitig wurde nach dem chinesischen Werk Ts’i-sin 
lei-k’au „das Geheimnis, Maler-Gold und Sprenkel-Gold °’) 
zu verwenden, den in Ningpo einer japanischen Mission 
attachierten Sachverständigen entlockt. Dennoch ver- 
stehen wir uns auf das Sprenkel-Gold noch nicht so 
gut wie die Japaner 23 

Bezüglich der Technik der alten chinesischen Gold- 
schlägerei können wir wohl annehmen, dafs sie sich von 
dem schon bei Aegypten erwähnten sehr einfachen 
heutigen Verfahren kaum unterschieden hat, zumal die 
Kunst der Papierherstellung den Chinesen seit Jahr- 
tausenden vertraut war. Nach jenem Verfahren wird 
jedes Blättchen Gold zwischen zwei sehr dünne Blätter 
eines schwarzen Papiers gelegt. Nachdem mehrere Gold- 

24) Christoff Weigel. Abbildung der Gemein-Nützlichen 
Hauptstände. Regensburg 1698. S. 297. 

2) Johann Karl Friedrich Jacobsson’s technologisches 
Wörterbuch. Fortsetzung erster Teil von A—G. Berlin und Stettin 
1793, S. 306 ff. 

26) Gabriel Christ. Benj, Busch. 
dungen, 5. Teil. Eisenach 1811. S. 295. 

21) Ich verdanke die Angaben über China und Japan der Mit- 
teilung und Anregung der Direktoren Herrn Prof. Dr. Grünwedel 
und Dr. Kümmel am Berliner Museum für Völkerkunde 

23) Friedrich Hirth. Fremde Einflüsse in der chinesischen 
Kunst. München & Leipzig 1896. S. 43 ff. 

29) Ebenda. S. 63 fi. 

80) Durch ein Bambusrohr mit feinem Sieb aufgetragene Gold- 
bronze. 

831) Friedrich Hirth a. a. O. S. 65. 


Handbuch der Erfin- 
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blättchen in dieser Weise gebettet sind, werden sie sorg- 
sam in eine kleine Hülle von starkem weilsem Papier ge- 
packt. Vor den gegenüberliegenden Seiten eines grolsen 
quadratischen Marmorblocks, welcher als Ambols dient, 
sitzt je ein Mann und schlägt vermittels eines Hammers 
von grofsem Gewicht das Päckchen, in welchem die 
Goldblättchen enthalten sind. 

Es ist das im wesentlichen die Technik und das 
Formmaterial, welchen wir bei Theophilus im 12. Jahr- 
hundert begegnen werden. 


Japan. 


Kaum anders dürfte die alte Goldschlägertechnik der 
Japaner gewesen sein. 

Die Japaner besafsen das Blattgold bereits in prae- 
historischer Zeit, wie aus den ersten Jahrhunderten n. Chr. 
stammende Bronzeringe mit Blattvergoldnng be- 
zeugen.”?) 

Die älteste Kunst der Japaner stammt nach ihrer 
eigenen Ueberlieferung‘”) aus Korea, so vermutlich 
auch die Verwendung und Herstellung des Blattgoldes. 
Die koreanische Kunst aber leitet Hirth auf Strömungen "2" 
zurück, die von Indien über Khoten, Tschang-au-fu, die 
Kaiserstadt des 7. Jahrhunderts, nach Korea gelangten. 
Aus dem 8. Jahrhundert®’) n. Chr., aus der Zeit Ku- 
wammu-Tennö’s herrührende Lackerzeugnisse beweisen 
die Verwendung fein geschlagenen Goldes im frühen 
japanischen Mittelalter, wenn auch der Goldlack seinen 
technischen und künstlerischen Höhepunkt erst in der 
Kamakuva-Zeit°*) (13. Jahrhundert) erreichte. Aufser 
zur Herstellung von gröfseren Goldflächen auf Lack- 
waren benutzten die Japaner das Blattgold schon früh, 
um es zu dünnen Bändern zu zerschneiden, mit denen 
Fäden umsponnen wurden. Auch Goldpapier fertigten 
sie durch Belegen von Papier mit dem blattförmigen 
Edelmetall an. 

Indien 


ist vermutlich eines der ältesten Länder, die Blattgold 
herstellten. Hier scheint die Entwicklung der Blatt- 
goldherstellung mit derjenigen des Buddhismus Schritt 
gehalten zu haben, welcher zwischen 600 und 540 v. Chr. 
den bis dahin herrschenden Brahmaismus ablöste. Denn 
die buddhistische Malerei sticht ganz besonders durch 
die reiche Anwendung von Gold hervor.”) Und die 
Buddha-Standbilder, wie bekannt teilweise von riesen- 
hafter Gröfse, sind völlig mit Blattgold überzogen. 


Alt-Griechenland und Rom 


verwendeten nicht minder das feingeschlagene Gold, 
die Griechen schon im homerischen Zeitalter. Blümner”°) 
weist nach, dafs die Griechen von dem Belegen mit 
Goldplatten (eneyorooöv) das Auflegen von Goldschaum 
(xetayovroočr) e unterschieden. 
as gmyovoočvy diente zum Verkleiden von Bild- 
werken, zur Verzierung der Hörner des ÖOpferstieres 
(bei Homer) usw. Nach Riedenauer*®) bewahrt das 
Münchener Antiquarium der Form nach sehr alte goldene 
Belegplättchen, welche zur Verkleidung einer weiblichen 
Figur‘!) aus massivem Stoff gedient haben müssen. 
Daneben aber verstand man das Gold bis zu solcher 
Feinheit auszuschlagen,*?) dafs die Dichter es mit Spinn- 


32) Munro. Prehistoric Japan, Jokohama 1908. S. 452 und 
Abb. 276. 

33 Friedrich Hirth aa O. S. 45. 

34) Ebenda. S. 47. 


3) J.J. Rein. Japan nach Reisen und Studien. Leipzig 1886. 
Bd. II, S. 437. 

2) Die Kunstwelt. Oktober 1911. S. 68. 

8) Ernst Berger. Beiträge zur Entwicklungsgeschichte der 
Maltechnik. München 1904. Luz Folge. S. 37. 

8) Hugo Blümner. Technologie und Terminologie der Ge- 
werbe u. Künste bei Griechen und Römern. Leipzig 1887. S. 307 ff. 

5, Der Vergolder hiefs yorowrrs, vgl. Daremberg & Saglio. 
Dictionnaire des Antiquités grecques et romaines. Paris 1875. 
Bd. 1, S. 742; 

30) Anton Riedenauer. Handwerk und Handwerker in den 
homerischen Zeit. Erlangen 1873. 

41) Pikanter Weise verkleideten sie diejenige Rückenpartie, 
welcher die bekannte Aphrodite-Figur den Beinamen z«AAlnuyog 
verdankt. 

42) Der Goldschläger hiefs zer«Aorouos, 


weben und Nebel verglichen. Ueber das Goldschläger- 
verfahren bringt Dioscorides, der berühmte um 75 n. Chr. 
lebende römische Militärarzt, dessen „Arzneimittellehre“ 
dem Orientalen noch heute den Inbegriff allen pharma- 
kologisen Wissens bedeutet,’*) eine flüchtige, aber umso 
inhaltschwerere Notiz gelegentlich der Beschreibung 
von der Gewinnung des Kupfervitriols. Dioscorides 
erwähnt dort, dafs man zu dessen Bereitung auch die 
Feilspäne von Kupferplättchen benutzen könne, 
zwischen denen das Blattgold geschlagen werde 
(Ar addun, ais  reptegousvae Ta yoroč nereke Ebarverar) tt) 
Das hiermit angedeutete Verfahren hat — bis zu einem 
gewissen Verdünnungsgrad des Blattgoldes — nichts 
unwahrscheinliches, wenn man analoge Verfahren der 
Jetztzeit betrachtet. So wird das Blattmetall (Kupfer- 
Zink-Legierung) auf einer gewissen Vorstufe des „Aus- 
zainens“ zwischen Zinkplatten ausgeschlagen, um es 
dem unmittelbaren Auftreffen des Hammers zu ent- 
ziehen und werden weiter nach einem von dem 
Fabrikanten F. Haenle in München erfundenen Ver- 
fahren +) fertig „gezainte“ mit halbfertig „gezainten“ 
Metallblättern zusammen ausgeschlagen, um eine Dünne 
etwa von Le mm, also weit über diejenige des nach 
der gewöhnlichen Art gezainten Metalls zu erzielen. 
Wir werden später bei der Besprechung einer mittel- 
alterlichen Quelle, des sogenannten Lucca-Manuskriptes 
sehen, dafs das von Dioscorides berichtete Verfahren 
noch im 9. nachchristlichen Jahrhundert in Uebung war. 

Doch neigt Blümner zu der Annahme, dafs die 
Alten bereits die Form aus Pergamentblättern 29 kannten. 

Bei den alten Römern bedeutete „bractea“ das Blatt- 
gold, „bractearius“ oder „bracteator“, daneben „aurifex 
bractearius“ den Goldschläger. Plinius +7) (23—79 n. Chr.) 
berichtet — leider als einzigen Punkt des damaligen 
Verfahrens — „nec aliud laxıus dilatatur aut numerosius 
dividitur, utpote cuius unciae in septingenas quinqua- 
genas pluresque bratteas quaternum utroque digitorum 
spargantur. crassissimae ex lis Praenestinae vocantur, 
etiamnum renitente nomen Fortunae inauratio fidelissime 
ibi simulacro. proxima brattea quaestoria appellatur“. 
Man schlug hiernach aus einer Unze (= 30,59 g) Goldes 
750 und mehr Blätter von 4 Finger Seitenlänge. Die 
dickeren hiefsen „praenestinae“, weil das Standbild der 
Fortuna in ihrem berühmten Tempel zu Praeneste da- 
mit vergoldet war, die dünneren „quaestoriae“. Doch 
wurde nur etwa ein Viertel der heute möglichen Dünne 
der Goldblättchen erreicht, sodafs die feinsten Blättchen 
vielleicht Joao mm dünn sein mochten. 

Mit seltener Gründlichkeit hat sich de Clarac‘*) in 
die Frage der seitens der Römer erreichten Verdünnung 
des Blattgoldes vertieft und eine Tabelle zusammen- 
gestellt, welche die Zahl, Gröfse und Stärke der aus 
einer römischen Unze geschlagenen Blätter mit der 
Leistung des französischen Goldschlägers seiner Zeit 
vergleicht. 


Wa u o L 
SS? u m d 
E o S | -£ n 8 [|Gröfse des Blattes] o? a Gewicht | Stärke 49) 
a EE gg 
t“ Da TD | Es j des des 
EH ES zl rome a2 3 | Blattes Blattes 
es E a E Fingerim| cm2 553 
SE kt Quadrat | = = g mm 
750 750, — 4,— | 54,3904| 4,04185| 0,0363 | 0,0003 
750 427,133] 6,72 153,9351| 6,58303] 0,6374 1 0,00018 
7150 11435, — 5,26 | 97,040 |13,9252 | 0,01911 | 0,00002 
750 {5621,77 5,87 1 17,245 [65,911 0,00485 | 0,0000018 
43) Pauly’s Real-Encyclopädie der klassischen Altertums- 


wissenschaft. V. Bd. Stuttgart 1905. S. 1131. 

4) Pedanii Dioscoridis Anazarbei 
libri quinque. Ausgabe von Carl Gottlob Kühn. 
Teil I, S. 754. 

415) D. R. P. 24458. 

46) Wie ich später ausführen werde, ist die Verwendung von 
Kupferblech für den Occident, von Papier für den Orient wahr- 
scheinlicher. 

47) C. Plini secundi naturalis historia. Liber XXXIII. 61. 

45) de Clarac. Musée de sculpture antique et moderne, Paris 
S. 78. 

49) Während die Verdünnung auf 0,0003 bezw. 0,00018 mm, 

also ® Ia bezw. 1/5500 mm durchaus nicht zu hoch ist, stellen 


de materia medica 
Leipzig 1839. 


1841. 
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Ein Abschnitt aus der Tätigkeit des antiken Gold- 
schlägers ist in einem im Vatikan befindlichen Relief 
festgehalten, welches Abb. 6°°% dem Leser vor Augen 
führt. Der Goldschläger schwingt in ähnlicher Haltung, 
wie sie Abb. 16 und 18 aus Werken des 16. und 17. 
Jahrhunderts zeigen, mit der Rechten den symmetrisch 
gebauten Doppelhammer auf den Ambofs nieder. Betreffs 
des von der linken Hand gehaltenen Gegenstandes sind 
sich Blümner und Rosen- 
berg" zwar darin einig, 
dafs nicht die charakte- 
ristische Arbeit des Gold- 
schlägers, das Ausschlagen 
der Goldblättchen in der 
Form, sondern eine vorbe- 
reitende Arbeit dargestellt 
sei. Blümner glaubt das 
Ausschmieden des Gold- 
stabes zum Band, Rosen- 
berg dagegen zu erkennen, 
„wie die Goldbarren ge- 
rundet werden“. Das 
erstere ist wohl begründet 
mit Rücksicht nicht nur 
auf das Werkstück, son- 
2 dern auch auf das Werk- 
A zeug, von dem Jahn zu- 
treffend sagt „ein Instru- 
ment, das eher einem Beil 
als einem Hammer gleicht“. 
Gerade die verhälnismäfsig 
scharfe Form des Werk- 
zeuges läfst auf einen Hammer mit schmaler Finne 
schliefsen. Ein solcher aber ist geeignet zum Recken 
des Goldbarrens zum Band. Die Deutung wird er- 
leichtert, wenn man die seit Theophilus (12. Jahrhundert 
n. Chr.) bis heute geübte Vorbereitung des Goldschlägers 
zu Rückschlüssen heranzieht. Das Bestreben geht von 
vornherein dahin, ein flaches Goldband von gleich, 
mälsiger Stärke zu erzielen. Die Grundlage hierzu 
bietet der gegossene Goldstab von rechteckigem Quer- 
schnitt. Er ist vermutlich auch bei den Römern das 
Ausgangswerkstück der Goldschlägerei gewesen. Ein 
„gerundeter“ Barren dagegen mufste das Ausstrecken 
zum Band erschweren. Es ist daher und war offenbar 
das zweckmäfsigste, den Goldbarren für die Zwecke 
des Goldschlägers besonders, eben in die Form eines 
rechteckigen Flachstabes, umzugielsen. 

Bezüglich des noch zweifelhafteren rechten unteren 
Teils des Reliefs weist Blümner die Vermutung Jahns 
zurück, dafs jene abgestuften Körper Goldbarren seien. 
Und in der Tat mufs diese Auslegung befremden, wenn 
man den selbst für damalige Verhältnisse ungeheuren 
Wert der zweifellos mehrere Zentner schweren Gold- 
masse bedenkt. Bedeutet doch ein Goldverbrauch von 
4 Zentnern‘*) für eine heutige, mit Maschinen ausge- 
rüstete Feingoldschlägerei gröfsten Stils eine sehr be- 
achtenswerte Leistung. 

Andererseits vermag ich aber auch Blümner nicht 
beizupflichten, wenn er in jenen Körpern aufeinander 
gestapelte „Formen“ (Pakete aus Goldschlägermembran) 
erblicken möchte. Denn einmal waren die damaligen 
Formen — analog der ägyptischen aus Abb. I und 2 — 
sicherlich flacher, und ferner ist nicht einzusehen, 
warum die eine „Form“ bildenden Membranen ver- 
schiedene Gröfsen gehabt haben sollen. Es würde 
dann nötig gewesen sein, das einzelne Formblatt immer 
wieder an dieselbe Stelle der Form zu bringen, was 
die Benutzung sehr erschwert hätte. Zudem wäre ein 
Austausch der inneren stark erhitzten gegen die 


Abb. 6. 


Vatikanisches Relief 
eines römischen Goldschlägers 
(nach Jahn). 


0,00002 und gar 0,0000018 mm, also !/5oono und Laux rv mm Ver- 
dünnungen dar, die jedenfalls heutzutage nicht erreicht werden und 
wohl nie erzielt wurden. 

50) Berichte über die Verhandlungen der Königl. 
Sächsischen Gesellschaft der Wissenschaften zu Leipzig. 
Leipzig 1861: Jahn. Ueber Darstellungen antiker Reliefs ..... 
S. 307 und Tafel VII, Abb. 2. 

51) Rosenberg a. a. O. S. 92. 

52) Vgl. den Abschnitt über den gegenwärtigen Goldschläger- 
betrieb, 


e, G 


äufseren kühleren Blätter,’’) wie ihn die ordnungs- 
mäfsige Behandlung der Form verlangt, ausgeschlossen 
gewesen. i 

Ich will noch erwähnen, dafs eine dritte Ansicht, 
die Darembergs,**) die strittigen Gegenstände für Gufs- 
formen hält (lingots, im Gegensatz zur Goldschläger- 
form, die caucher, chaudret, auch moule**) heifst). 

Auch diese Ansicht vermag ich mir nicht zu eigen 
zu machen, da, wie oben begründet, der Flachstab das 
Ausgangswerkstück des Goldschlägerprozesses auch in 
römischer Zeit gewesen sein dürfte, die Zylinderform 
der Eingüsse also nicht wahrscheinlich ist. 


Abb. 7. 
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Vatikanisches Relief eines römischen Goldschlägers 
(nach Amelung). 


Abb. 8. 


Vasenbild eines griechischen Schmelzers (nach Blümpner). 


Nun hat Jahn (1861), wie er selbst sagt, die Ab- 
bildung des „aurifex brattearius“ durch Vermittlung 


‚von Brun erhalten, und haben Daremberg (1875) sowie 


Blümner (1887) die Jahnsche Figur übernommen. So 
entging allen der Eindruck des Originals, wie es später 
Amelung”*) in photographischer Wiedergabe veröffent- 
licht hat (Abb. 7). Dort erscheint der kegelige Körper 
nicht in scharf begrenzte, lose aufeinander gesetzte 


5% Das heutige „Einwechseln“. 

5) Daremberg et Saglio. Dictionaire des antiquites grec- 
ques et romaines. Paris 1875. S. 748. 

55) Encyclopédie méthodique. Arts et metiers. Paris 1782. 
Bd. I des Textes S. 209. 

5) W. Amelung. Die Skulpturen des Vatikanischen Museums. 
Berlin 1903 und 1908. Bd.Il. S. 444. No. 262a. Tafel 52, 


de 
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Doppelkegelstümpfe zerlegt, macht vielmehr den Ein- 
druck eines einheitlichen Baues. Und ich möchte die 
Vermutung nicht unterdrücken, dafs es sich um die 
primitive Darstellung eines Wind-Schmelzofens 
handelt, wie wir ihm bei dem Mönch Theophilus des 
12. Jahrhunderts begegnen’’) und wie er noch heute 
in geradezu liliputhafter Form in Anwendung ist (vgl. 
Abb. 21). Denn da die Griechen bereits hoch entwickelte 
Schmelzöfen hatten (Abb. Sr, erscheint es nicht aus- 
geschlossen, dafs die Römer für die Zwecke der Gold- 
schmiede und -schläger geeignete kleinere Oefen an- 
zufertigen wufsten. Einen römischen Schmelztiegel aus 
dem Saalburgmuseum führt Abb. 9 vor Augen. 


Abb. 9 u. 10. 


Römischer Schmelztiegel 
mit Deckel. Saalburg- 
museum Homburg v.d.H, 


Schmelztiegel mit dreieckiger 
Mündung und wagerechtem Griff 
aus dem späten Mittelalter 
(nach Rosenberg). 


Das Blattgold im „Papyrus Leyden”. 


In den ersten nachchristlichen Jahrhunderten ist 
der von Berthelot?) ausführlich gewürdigte und ins 
französische übertragene „Papyrus Leyden“, aus dem 
Ende des 3. Jahrhunderts stammend und in Theben 
gefunden, eine Quelle, die das Blattgold und -silber 
vielfach erwähnt, leider ohne dafs seine Herstellung 
auch nur angedeutet wird. Doch enthalten nicht 
weniger als 15 Rezepte Vorschriften über die An- 
fertigung der Gold- und Silberschrift. So lauten in der 
Uebertragung beispielsweise: 

Rezept 34. „Procédé pour &criver en lettres dor, 
Pour écrire en lettres d'or, prenez du mercure, versez 
le dans un vase propre et ajoutez-y de l'or en feuilles.“ 

und Rezept 53: „Ecriture en lettres dor, Apres 
avoir séché des feuilles d'or, broyez avec de la gomme 
et gerivez, 

Wir sehen, dafs man zu der Gold- und Silberschrift 
ein Pulver benutzte, das bald durch Amalgamieren von 
Gold-(Silber-)Blättern, bald durch Zerreiben derselben 
im Mörser gewonnen und durch Anmachen mit Gummi 
schreibfähig gemacht wurde. 


Spuren der Blattgoldschlägerei im Mittelalter. 


Eine byzantinische Handschrift des 
8. (10.?) Jahrhunderts‘) 


sei im Anschlufs an den „Papyrus Leyden“ erwähnt, 
weil sie derselbe Berthelot in griechischem Text und 
französischer Uebertragung veröffentlicht hat. Leider 
ist ihr Kapitel über das Blattgold völlig ungeeignet, 
uns einen Begriff von dem damaligen Goldschläger- 
verfahren zu geben. Und wenn Berthelot sagt, „le 
sens general est clair; mais il ya bien des details obscurs, 
par suite de l'insuffisance des données et des fautes du 
copiste,“ so bin ich zu der Ansicht gelangt, dafs 
auch nicht einmal der Sinn des Ganzen klar ist, dafs 


57) Vgl. den Abschnitt „Die Blattgoldherstellung zu Theophilus’ 
Zeit.“ 


55, Blümner. a a. O. 4. Band. S. 204. 
5%) Marcellin Berthelot. Introduction à l’etude de la chimie 
des anciens et du moyen age. Paris 1889. S.19 ff. 


6) Marcellin Berthelot. Collection des anciens alchimistes 
grecs, Introduction und Traduction. Paris 1888. S. 360. 
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die Schilderung vielmehr jeder auch nur einigermafsen 
eindeutigen Erklärung trotzt. 

Ich will nur erwähnen, dafs die Stelle „le travail 
avec les pinces“ im Zusammenhang mit „pour étendre 
quatre pieces de monnaie blanche, à la longueur de 
100 coudees et en tirer 40 feuilles“ dazu verleiten 
könnte, auf ein Ziehwerk mit Ziehzange zum Herstellen 
eines Goldbandes zu schliefsen, da die Beschreibung 
der Herstellung des leonischen Drahtes‘') an anderer 
Stelle die Verwendung eines Ziehwerkes (filière) als in 
jenen Zeiten bekannt erkennen läfst. Doch ist „pince“ 
als Ziehzange ungebräuchlich und wäre sicherlich durch 
das Fachwort „tenaille“ zu ersetzen. Und von der 
Vermutung, dafs es sich bei dem „pour étendre . . .“ 
um die Herstellung von Goldblättern durch einen 
Schlagprozefs handeln könne, kommt man sofort zurück, 
da eine Glasplatte (une plaque de verre) in einen völlig 
unerklärlichen Zusammenhang mit der Ausdehnung des 
Goldes gebracht wird. 

Ob wir darin, dafs unter den zu dem Prozefs not- 
wendigen Materialien auch „cuivre de Chypre battu à 
froid“ aufgeführt wird, eine Anspielung auf die nach 
dem demnächst zu behandelnden „Lucca-Manuskript“ 
damals noch übliche Goldschlägerform aus Kupfer- 
blechen zu erblicken haben, ist ebenfalls zweifelhaft. 


Das „Lucca-Manuskript“. 


Griechische Mönche können als die Urheber einer 
in der Kapitelsbibliothek zu Lucca aufbewahrten Rezepten- 
sammlung gelten, des sogenannten L.ucca-Manuskriptes, 
welches nach seinem Veröffentlicher Muratori’) dem 


Abb. 11. 
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Faksimile des Kapitels „De petalo auri“ aus dem 
Lucca-Manuskript des 9. Jahrhunderts. 


9. nachchristlichen Jahrhundert zuzuschreiben ist. Frei- 
lich entfernt sich das Latein nicht etwa nur der Ver- 
öffentlichung — von der schon Lessing’) sagte, der 
Anonymus Muratori sei „eine wahre Armseligkeit“, und 
die Hagen den schmerzlichen Ausruf abnötigt, „dafs dies 
alles in einem Latein geschrieben ist, welches an 
Barbarei und Dunkelheit Grofsartiges leistet“ —, sondern 


61) Berthelot a. a. O. Traduction. S. 309. 

6) Ludov. Anton. Muratori. Antiquitates Italicae med. aevi. 
Mailand 1739. T. II. S. 349. 

6) R. Eitelberger v. Edelberg. Quellenschriften für Kunst- 
geschichte und Kunsttechnik des Mittelalters und der Renaissance. 
Bd. VII. Wien 1874, S. 379. 
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auch der Handschrift selbst soweit von dem Volkslatein 


des 9. Jahrhunderts, 


dafs mangelhafte Uebersetzung 


eines griechischen Originals angenommen werden muls. 
Unter den zahlreichen Vorschriften, welche mehr 
oder weniger der Bereitung der Farben für die religiöse 
Malerei galten, durfte eine Anweisung zur Herstellung 
des oft überreich angewandten Blattgoldes nicht fehlen. 
So befafst sich denn ein Kapitel „De petalo auri“ aus- 
führlich mit dieser Technik. 
Neben dem Facsimile (Abb. 11) sei dessen Inhalt 
nebst der deutschen Uebertragung"*) wiedergegeben: 


De petalo auri. Quomodo 
petalum fiet. aurum bizan- 
tium. zl argentum mundum 
sicut. c.1.b.5 —l. Commisce 
in unum. et purga catillum 
per plumbum. et post funde. 
exinde commisce. et batte 
lacmına et post illa battuta. 
subtiliter recide illam per- 


pensum usque quinque tre- 


misses bizantii. ct postquam 
perfecti equaliter. et si una 
longa fuerit aut curta per 
martellum adequetur tam de 
latum quam de longum. si 
equa fuerit. De ille IL VHI 
petiae fieri debent. Scaldato 
illo in foco. batte et tene illud. 
cum tenacla ferrea et cumque 
battis sed tornatur de intro 
in foras ut curte in medio ad 
paris eat. et quando crescens 
semisse unum. recide. illas. 
super coltellum perpensum. 


tertias vices et in quartas 
vices. ubi equale penset. 
super totum et plicatum. 


illud capud od capud et pensat 
equale. et destende et a for- 
fice recide et super. ipsas. 
cappillaturas. capud ad capud 
ponatur. et battatur manum 
una lebiter. et mittatur. in 
oleo. et postquam sunt de 
ille. VIH petie LXHII. Et postea 
facis casa eramentea. et sem- 
per ceum. ib) scalda. et aliud 
eramen pone ad battere. una 
petia. desuper et una desubter. 
et quomodo. pabtis. ex mar- 
tello. plano. tante manus de 
illo capite quante de illo. 
et quomodo crescit. semise. 
prima. recide. illud. et pone. 
unum super unum. usque in 
tertia vice. postin oleo mitta- 
tur. et semper eramen pla- 
cantur et alud jungantur et 
tandium batatur. ut de ille 


VII. petie mille XXVIH. 


Sehen wir 
die kaum völlig 
der Handschrift 


! 


Ueber das Blattgold. Wie 
man das Blatt herstellt. 
Gold und ebenso reines Silber 
(die Gewichtsangaben sind 
unsicher, d. Verf.) mische zu- 
sammen. Und reinige den 
Tiegel mittels Blei und 
giefse es dann fort. Alsdann 
schmelze und schlage Blech 
und darauf schneide es sorg- 
fältig mitten durch in Stücke 
von fünf bizantinischen Tre- 
missis, bis sie gleichmäfsig 
sind. Und wenn eins zu lang 
oder zu kurz geraten sein 
sollte, mache es mit dem 
Hammer gleichmäfsig sowohl 
in der Breite wie in der 
Länge, bis es gleichmäfsig 
ist. Von jenen zwei(Gewichts- 
angabe unsicher, d. V.) müssen 
acht Plättchen gemacht wer- 
den.Glühe sie im Ofen. Schlage 
und dehne (das Plättchen, d. 
Verf.) zwischen einer Zange 
und, während du es schlägst, 
soll es gedreht werden von 
innen nach aufsen, damit die 
kurzen Mittelpartieen auf die 
gleiche Länge gebracht wer- 
den. Und wenn es um die 
llälfte gewachsen ist, teile (das 
Plättchen, d. V.) über einem 
Schroteisen mitten durch zum 
dritten und vierten Male, da- 
mit es gleichmäfsig wiegt. 
(Die Stelle super .... bis 
cappillaturas ist dunkel, d. V.) 
Und lege sie Rand auf Rand. 
Und schlage sie leicht mit 
einer Hand. Und wirf sie ins 
Oel. Und nachdem aus jenen 
acht vierundsechziggeworden 
sind, mache ein Futteral aus 


Kupferblech und glühe es 
regelmäfsig. Und nimm 


anderes Kupfer(blech, d. V.) 
und lege zum Zwecke des 
Schlagens ein Blättchen dar- 
unter und ein Blättchen dar- 
über. Und wenn du schlägst 
mit cinem lammer mit 
flacher Bahn, tue ebensoviel 
Schläge auf die eine wic auf 
die andere Seite. Und wenn 
es wiederum um die Ilälfte ge- 
wachsen ist, zerschneide es 
zum ersten Mal und lege 
wieder eins aufs andere bis 
zum dritten Mal. Dann wirf 
sie ins Oel. Und immer soll 
ein Kupferblech darauf und 
darunter gelegt und (das 
Ganze, d. V.) so lange ge- 
schlagen werden, bis aus den 
8 Stück 1028 geworden sind. 


zunächst einmal von Einzelheiten ab, 
klarzustellen sein werden, so geht aus 
folgendes hervor. 


Das Goldschläger- 


verfahren setzt sich aus drei Hauptstufen zusammen, 
dem Giefsen, dem Schmieden und dem Ausschlagen in 


der Form. 


Durch das Gieisen wurde eine Silberlegie- 


64) Bei der mich der Kgl. Bibliothekar Herr Dr. Degering an der 


Kgl. Bibliothek in Berlin aut das dankenswerteste unterstützt hat. 


Der Verf. 


| 
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rung gewonnen, vermutlich in Form eines länglıchen 
Barren. Den Barren schmiedete man zunächst zu einem 
Blech aus und schnitt aus diesem 8 Plättchen, die mit 
dem Schmiedehammer zu möglichst genauer Quadrat- 
form gehämmert wurden. Die Härte, welche das 
Schmieden hinterliefs, mufste durch Glühen beseitigt 
werden. Dann ging es an ein weiteres Ausschmieden. 
Der mich beratende Philologe räumt der „tenacla ferrea“ 
dabei eine besondere Bedeutung cin, indem er meint, 
dafs lediglich das selbstverständliche Festhalten mit der 
Schmiedezange von dem Verfasser des Manuskripts nicht 
erwähnt sein würde. Er glaubt, dafs die „tenacla“ eine 
Art Quetsche gewesen sei, zwischen der die Gold- 
plättchen unter nacheinander folgendem Einkiemmen 
ihrer verschiedenen Zipfel weiter verdünnt worden sein. 


Doch erscheint es zweifelhaft ob lediglich zum 
Austreiben flacher Plättchen eine solche Quetsche am 
Platz war. Ein besonderer Schutz des Materials 
vor dem unmittelbaren Hammerschlag war in diesem 
Stadium noch nicht nötig; denn es folgt ja dem zweiten 
Schmieden ein Zerschneiden auf dem immerhin groben 
Schroteisen (super coltellum) und alsdann nochmals ein 
packweises Schmieden der Plättchen unmittelbar unter 
dem Hammer. 

Die besondere Hervorhebung der Zange kann 
meines Erachtens auch damit erklärt werden, dafs die 
8 Plättchen zusammen als Pack ausgeschlagen werden 
sollten, wobei sie zusammengehalten werden mulfsten. 
Uebrigens dehnten sich dabei die äufseren, direkt ge- 
troffen unvermeidlich mehr als die inneren, und so 
würde das „tornatur de intro in foras ut curte in medio 
ad paris eat“ vielleicht als ein Vertauschen der Plättchen 
in senkrechter Richtung, also so zu deuten sein, dafs 
die zunächst in dem Stapelinneren liegenden Plättchen 
an die Oberfläche gebracht wurden. Das würde dem 
heutigen „Einwechseln“ der Form entsprechen, die 
allerdings nicht nur die gleichmälsige Dehnung aller 
Blättchen, sondern auch eine Abkühlung der stark er- 
hitzten inneren Teile der Form bezweckt. 


Die erneut zu gröfserer Fläche ausgetriebenen 
Plättchen werden wiederum mehrfach geteilt und nun 
Kante auf Kante zu einem Stapel aufgehäuft, um noch- 
mals packweise“°) mit leichten, unmittelbaren Hammer, 
schlägen bearbeitet zu werden. 


Die Behandlung mit Oel, die bezeichnender Weise 
erst vor dem nun angehenden eigentlichen Ausschlag- 
prozefs vorgenommen wurde, ist vielleicht dahin zu 
erklären, dafs man das Anhaften der nunmehr schon 
recht dünnen Goldblättchen entweder aneinander (beim 
packweisen Schmieden) oder an den Kupferzwischcn- 
lagen der nun zu beschreibenden Goldschlägerformn 
verhüten wollte. 


Mit der Anfertigung eines kupfernen Behälters,°®) 
eines Futterals, geht die Handschrift zu der dritten 
\'erfahrensstufe, zu dem eigentlichen Ausschlagprozels 
über. In das Futteral wird der Stapel abwechselnd ge- 
schichteter Goldblättchen und Kupferbleche eingefüllt, 
um mit dem flachen Hammer geschlagen zu werden. 
Dem Zerschneiden der Blättchen folgt ein neues Schlagen 
in der Kupferblechform, bis das Anwachsen der Blättchen 
ein neues Zerschneiden nötig macht. Vor dem Eınlegen 
in eine neue Form ist wohl ein jedesmaliges neues 
Oclen der Blättchen anzunehmen. Aus dem 3 maligen 
Zerschneiden wäre der Schlufs berechtigt, dafs ein vier- 
maliges Ausschlagen in der Form üblich war. 


Was die Schilderung der Goldschlägerkunst in dem 
Lucca-Manuskript trotz der mannigfachen Unklarheiten 
so wertvoll macht, ist der Umstand, dafs sie nicht nur 
die Technik jener mittelalterlichen Epoche festhält, 
sondern auch die der Antike wie mit der Lichtflut eines 
Scheinwerfers beleuchtet. Ich wenigsten stehe nicht 
an, den Schlufs zu ziehen, dafs hier nur ein seit Jahr- 
hunderten übliches Verfahren niedergelegt ist. Und 
da Dioscorides Kupferblech als das Formblattmaterial 


6) Nach Joh. Jos. Prechtl’s Technologischer 
Stuttgart 1836. Bd. 7, S. 172 ff. noch damals üblich. 

66) Des heutigen „Formbandes", bei Theophilus und bis auf 
die heutige Zeit aus Pergament. 


Encyklopädie. 
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des Goldschlägers im ersten nachchristlichen Jahr- 
hundert angibt, so besteht für mich kein Zweifel, dafs 
das Verfahren des Lucca-Manuskriptes das antike oder, 


| 
| 
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falls mehrere Formblattmaterialien bekannt gewesen 
sein sollten, doch ein antikes gewesen ist. 
(Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes 


Auszeichnungen. Dem Architekten Geheimen Baurat 
Dr. Aua, March in Charlottenburg ist die mittels Aller- 
höchsten Erlasses vom 13. Juni 1881 gestiftete Medaille für 
Verdienste um das Bauwesen in Gold verliehen worden. 

Dem Geheimen Baurat Mühlke von der Ministerial- 
baukommission in Berlin, dem Vortragenden Rat im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten Geheimen Oberbaurat 
Dr. Jng. Keller in Berlin, dem Ober- und Geheimen Baurat 
Suadicani bei der Eisenbahndirektion in Berlin und dem 
Ober- und Geheimen Baurat Köhler bei der Eisenbahn- 
direktion in Essen ist die durch Allerhöchsten Erlafs vom 
13. Juni 1881 gestiftete Medaille für Verdienste um das Bau- 
wesen in Silber verliehen worden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Regierungs- und Baurat und Mitgliede 
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
der Baurat Fuchs in Strafsburg. 

Verliehen: die etatmäfsige Stelle eines Regierungs- 
baumeisters des Maschinenbaufaches bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen dem Regierungs- 
baumeister Kretschmer in Strafsburg. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zu Intendantur- und Bauräten die Bauräte 
Jacoby von der Intendantur des IV. Armeekorps und Schlitte 
von der Intendantur des XIV. Armeekorps. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Till, techn. Ililfs- 
arbeiter bei der Intendantur des XV. Armeekorps, in gleicher 
Eigenschaft zur Intendantur des XI. Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Oberbauräten mit dem Range der Ober- 
regierungsräte die Geh. Bauräte Gilles bei der Eisenbahn- 
direktion in Stettin und Röthig bei der Eisenbahndirektion 
in Halle a. d. S. sowie der Regierungs- und Baurat Niese, 
bisher ın Potsdam; 

zu Regierungs- und Bauräten der Baurat Steinicke in 
Schöneberg, der Baurat Paul Klinkert, Vorstand des 
Meliorationsbauamts in Minden, und der Regierungsbaumeister 
Schiffer in Gumbinnen; 

zum Honorarprofessor in der Abt. für Bauingenieur- 
wesen der Techn. Hochschule in Berlin der Oberingenieur 
Richard Petersen in Schlachtensee; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Willy 
Reck aus Stolzenberg, Kreis Kolberg-Körlin (Maschinenbau- 
fach), Ernst Boetzkes aus Geldern, Fritz Schlunk aus Berlin, 
Johannes Braumann aus Ruhrort, Kreis Duisburg, Franz 
Wehling aus Herne (Eisenbahnbaufach), Kurt Bühring aus 
Hannover, Walter Baumeister aus Bedburg, Otto Gagelmann 
aus Kalvörde (Wasser- und Strafsenbaufach), Georg Büssow 
aus Berlin, Arthur Menge aus Berlin, Martin Spielberg aus 
Berlin und Otto Schwartz aus Hamburg (Hochbaufach). 

Verliehen: die Stelle eines Eisenbahndirektionsmit- 
gliedes den Regierungs- und Bauräten Alexander in Altona, 
Wimmer in Posen und Höfinghoff in Halle a. d. S.; 

die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Werkstätten- 
amts den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches 
Grehling in Saarbrücken-Burbach, Seel in Lingen und 
Regula in Göttingen sowie die etatmäfsige Stelle des Vor- 
standes eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Ilaupt- 
werkstätte in Paderborn dem Grofsherzogl. hessischen 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Emil Moeller; 
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etatmäfsige Stellen von Regierungsbaumeistern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern des 
Maschinenbaufaches Johann Schröder in Wittenberge, 
Heyden in Halle a. d. S., Erich Rosenthal in Düsseldorf und 
Dr. Ana, Gustav Wagner in Dortmund, sowie eine etat- 
mäfsige Regierungsbaumeisterstelle in der landwirtschaftl. 
Verwaltung dem Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Otto Hoffmann beim Meliorationsbauamt 
in Stettin. 

Uebertragen: dem Regierungs- und Baurat Sarauw 
in Stettin die von ihm bisher auftragwcise wahrgenommene 
Verwaltung der Stelle eines meliorationstechn. Beirats bei 
dem Oberpräsidenten der Provinz Pommern. 

Zur Beschäftigung überwiesen: im Staatseisen- 
bahndienste die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Behnes der Eisenbahndirektion in Elberfeld und Oppenheim 
der Eisenbahndirektion in Saarbrücken; 

der Regierungsbaumeister des llochbaufaches Papsdorf 
der Regierung in Schleswig und die Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Le Blanc der Regierung 
in Düsseldorf und Hentschel der Regierung in Königsberg. 

Beauftragt: mit Wahrnehmung der Geschäfte des 
Strombaudirektors der Weichselstrombauverwaltung in 
Danzig der Oberbaurat Niese. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Holmgren von 
Rathenow als techn. Dirigent an das Hauptbauamt in 
Potsdam und Stüwert von Greifenhagen a. d. O. nach 
Rathenow (im Geschäftsbereich der Verwaltung der 
Märkischen Weasserstrafsen); 

der Regierungsbaumeister Ostmann von Potsdam nach 
Greifenhagen a. d. O. als Vorstand des Bauamts für die 
Regulierung der unteren Oder; 

die Regierungsbaumeister Hammann, bisher in Suhl, 
zum Eisenbahn-Betriebsamt I nach Saarbrücken (Eisenbahn- 
baufach), Todt von Düsseldorf nach Frankfurt a. M., Vagt 
von Königsberg i. Pr. nach Insterburg (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Humpert von Münster nach Karlsruhe 
i. O.-Schl., Otto von Frankfurt a. M. nach Berlin, Kuhlmann 
von Gumbinnen nach Züllichau, Verges von Hadersleben 
nach Gumbinnen, Steffen von Freienwalde nach Potsdam, 
Almers von Wongrowitz nach Schussenze, Kleinsteuber von 
Elsterwerda nach Berlin, Moin, bisher in Hagen, zur 
Eisenbahndirektion nach Königsberg ı. Pr. und Körber von 
Posen nach Berlin (llochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Gustav Platz in Hamburg. 

Aus der preufsischen Staatseisenbahnver- 
waltung ausgeschieden: der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Hermann Kretschmer infolge Verleihung 
einer etatmäfsigen Regierungsbaumeisterstelle bei der 
Reichseisenbahnverwaltung. 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Weise zum Bauamtmann 
und Vorstand des Strafsen- und Flufsbauamtes Weiden der 
Regierungs- und Bauassessor bei der Kgl. Regierung der 
Oberpfalz und von Regensburg Leopold Kurz, zum Bau- 
amtsassessor bei dem Strafsen- und Flufsbauamte Rosen- 
heim der Regierungsbaumeister bei dem Strafsen- und Flufs- 
bauamte Weilheim Karl Abt. 

Verlichen: der Titel und Rang eines Geh. Rates dem 
ordentl. Professor der Techn. Hochschule in München 
Geh. Hofrat Dr. Franz v. Soxhlet, der Titel und Rang eines 


100 [No. 833) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. März 1912| 


Geh. Hofrates dem ordentl. Professor der Techn. Hoch- 
schule in München Franz Kreuter, der Titel eines Baurats 
mit dem Range eines Regierungsrats den Bauamtmännern 
Franz Jungkunz, Vorstand des Kgl. Strafsen- und Flufsbau- 
amtes Nürnberg, Otto Voit, Vorstand des Kgl. Landbauamtes 
Memmingen, und Otto Wiedemann, Vorstand des Landbau- 
amtes Kissingen. 

Befördert: zum Regierungs- und Bauassessor bei der 
Regierung der Oberpfalz und von Regensburg der Bauamts- 
assessor bei dem Strafsen- und Flufsbauamte Rosenheim 
Joseph Unterberger. | 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise in gleicher Dienst- 
eigenschaft die Direktionsräte Konrad Dasch in Hof an die 
Eisenbahndirektion Regensburg, Wilhelm Heilmann in Würz- 
burg auf Ansuchen an die Eisenbahndirektion Augsburg, 
die Direktionsräte Dr. Heinrich Uebelacker in Kaiserslautern 
auf Ansuchen an die Maschineninspektion I Nürnberg als 
deren Vorstand, Arthur Wünscher in Ludwigshafen a. Rh. 
auf Ansuchen an die Eisenbahndirektion Würzburg, Theodor 
Vogt in Nürnberg an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen 
a. Rh., der Oberbauinspektor Karl Jäger in Würzburg als 
Vorstand an die Bahnstation Treuchtlingen, der Vorstand 
der Werkstätteninspektion Kaiserslautern Direktionsassessor 
Max Häfner als Vorstand an die Maschineninspektion Kaisers- 
lautern, der Dircktionsassessor Ernst Bühler in Ludwigs- 
hafen a. Rh. als Vorstand an die Werkstätteninspektion 
Kaiserslautern; 

ferner in etatmäfsiger Weise die Oberbauinspektoren 
Hermann Geul in Marktredwitz als Direktionsrat und als 
Vorstand an die Betriebs- und Bauinspektion Hof und Johann 
Philipp Huber in München als Direktionsrat und als Vor- 
stand an die Bauinspektion IV Nürnberg. 

die Bauamtsassessoren Ernst Kistenfeger bei der Kgl. 
Sektion für Wildbachverbauungen in Kempten an das Strafsen- 
und Flufsbauamt Würzburg und Friedrich Arnold bei dem 
Strafsen- und Flufsbauamte Würzburg an die Kgl. Sektion 
für Wildbachverbauungen in Kempten, beide in gleicher 
Diensteigenschaft. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Vor- 
stand des Strafsen- und Flufsbauamts Weiden Baurat Philipp 
Kraus. 

Sachsen. 


© Ernannt: vom 1l. April 1912 ab zum ordentl. Professor 
für physikalische Chemie und Elektrochemie in der Chemischen 
Abt. der Techn. Hochschule in Dresden der derzeitige Rektor 
der Kgl. württembergischen Techn. Hochschule in Stuttgart 
Professor Dr. Erich Müller, 


Zugewiesen: die Regierungsbaumeister Schmidt dem 
Landbauamte Leipzig als nichtständiger Regierungsbau- 
meister und Carl dem Landbauamte Dresden Il. 


Versetzt: der mit der Bauleitung des Amtsgerichts- 
neubaues in Oederan beauftragte Bauamtmann Kempe nach 
Auflösung der Bauleitung zum Landbauamt II Dresden; 

der Regierungsbaumeister Kretzschmar beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Schwarzenberg mit dem Stationsorte 
Aue zum Strafsen- und Wasserbauamt Zwickau. 


Auf Ansuchen aus dem Dienste der staatlichen 
Hochbauverwaltung ausgeschieden: der nichtständige 
Regierungsbaumeister Sattler bei demLandbauamte I Dresden. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Abteilungsingenieur bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen der Regierungsbaumeister 
Brilmaier und zum Eisenbahninspektor in Ulm der Regie- 
rungsbaumeister Kober. 

Uebertragen: eine ordentliche Professur für Mathe- 
matik an der Techn. Hochschule in Stuttgart dem ordent!l. 
Professor Dr. Wilhelm Kutta an der Techn. Hochschule in 
Aachen und die ordentl. Professur für Elektrochemie und 
chemische Technologie an der Techn. Hochschule in Stutt- 


gart dem aufserordentl. Professor Dr. 
an der Universität Erlangen. 

Versetzt: ihrem Ansuchen entsprechend gegenseitig 
die Abteilungsingenieure Haas bei der Eisenbahnbau- 
inspektion Aalen und Schmidlin bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 

Die nachgesuchte Dienstentlassung bewilligt: 
dem ordentl. Professor Dr. Müller an der chemischen Abt. 
der Techn. Hochschule in Stuttgart, derzeit Rektor der 
Hochschule. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Bau- 
rat Maurer, Professor an der Baugewerkschule in Stuttgart, 
und der Eisenbahnbauinspektor Henzler, Vorstand der Werk- 
stätteninspektion Rottweil. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand der Maschineninspektion in 
Konstanz der Vorstand der Dampfschiffahrtinspektion in 
Konstanz Obermaschineninspektor Karl Kaufmann unter 
Belassung dieses Titels. 

Verliehen: der Titel Geh. Hofrat dem ordentl. Hono- 
rarprofessor Hermann Pfützner an der Techn. Hochschule 
Karlsruhe. 

Versetzt: der Bauinspektor Eugen Burger bei der 
Bahnbauinspektion I Offenburg zur Bahnbauinspektion Durlach. 


Alexander Gutbier 


Hessen. 


Ernannt: zum Vorstand eines Werkstättenamts in der 
hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Emil Moeller in Pader- 
born. 

Verliehen: der Charkter als Professor dem Architekten 
Edmund Körner in Darmstadt. 


Elsafs-Lothringen. 


Versetzt: der Kreisbauinspektor Baurat Reupke in 
Altkirch in die Stelle des Kreisbauinspektors des Bau- 
kreiscs Kolmar-Süd in Kolmar. 


Gestorben: Regierungs- und Baurat August Riebicke, 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 2 in Schneidemühl, 
Regierungs- und Baurat Hudemann, Mitglied der Kgl. Re- 
gierung in Köslin, Magistratsbaurat Karl Worms in Königs- 
berg i. Pr., Oberbaurat Kurt Gersdorff, Weichselstrombau- 
direktor in Danzig. | 
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Zum baldigen Antritt wird 


ein durchaus erfahrener 


Betriebs-Ingenieur, 


welcher mit modernem Arbeitsverfahren in der 
Eisenbearbeitung (Schmiede, Gestellbau, Dreherei) 
sowie mit dem Akkord- und Kalkulationswesen 
völlig vertraut ist, von größerer Waggonfabrik 
gesucht. — Ausführliche Bewerbungsschreiben mit 
Lebenslauf und Photographie, unter Angaben von 
Referenzen und Gehaltsansprüchen unter D. Z. 16 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 
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Funkenflugschaden der Dampflokomotiven 
Vom Ingenieur e Charlottenburg 


Einer der wichtigsten Bestandteile einer Dampfer- 
zeugungsanlage ist die Feuerungsanlage. Beim Heizen 
mufs auf vollkommene Verbrennung der Brennstoffe 
geachtet werden und es ist, um dies zu erreichen, die 
Feuerungsanlage so zu bauen, dafs eine genügende 
Menge Sauerstoff dem auf den Rosten verfeuerten Brenn- 
stoffe zugeführt wird, d. h. es ist für genügende Luftzu- 
fuhr zu sorgen. Bei ortsfesten Feuerungsanlagen wird 
die Bewegung der Feuerungsaufsenluft durch die Feuer- 
züge mittels hoher Schornsteine bewerkstelligt. Der 
innere Durchnesser, wie auch die Höhe dieser Schorn- 
steine kann in den meisten Fällen genügend grofs ge- 
macht werden, um den erstrebten Zweck zu erreichen. 


Wesentlich anders liegen die Verhältnisse bei 
Dampflokomotiven. Die Menge der zu verfeuernden 
Kohle ist im Verhältnis zu den Abmessungen der 
Roste und der Schornsteine relativ sehr grofs, die Luft- 
zuführung ist gering und liegt ungünstig. Die Höhe 
der Schornsteine mufs, mit Rücksicht auf das Licht- 
raumprofil der Bahnstrecken, auf ein Mindestmafs be- 
schränkt werden. Mit diesen Schwierigkeiten hatte man 
auch schon bei den ersten Lokomotiven gerechnet und 
stets Mittel ersonnen*), um durch Beschleunigung der 
Luft dem Feuer mehr Sauerstoff zuzuführen. Schon im 
Jahre 1836 stellte Panıbour Versuche mit einer Loko- 
motive an, bei welcher er ein Dampfblasrohr oberhalb 
des letzten Feuerzuges im Schornstein ausmünden liefs. 
Der durch die Blasrohröfinung rasch in den Schorn- 
stein geblasene Frischdampf erzeugte hinter sich eine 
Luftverdünnung, durch welche die heifsen Rauchgase 
abgesaugt werden. Durch Wiederholung dieses Vor- 
ganges wurde die Luft in der Feuerung lebhafter be- 
wegt und eine vollkommenere Verbrennung erzielt. Es 
war nun naheliegend, anstelle des Frischdampfes den 
aus den Arbeitszylindern der Dampflokomotive aus- 
puffenden Dampf durch das Blasrohr in den Schorn- 
stein zu leiten und auf diese Art die Luft stofsweise, 
entsprechend dem Dampfverbrauch, in der Feuerung 
zu beschleunigen. Alle Bestrebungen, den Luftzug 
künstlich zu beschleunigen, gingen darauf aus, einen 
besseren Wirkungsgrad der Feuerung zu er- 
zielen. 

Ist der auf die genannte Art erzielte künstliche Zug 
zu gering, so brennt das Feuer matt und die Dampf- 

*) Stephenson 1829, Clark 1850, Zeuner 1858, Nezo & Geoflroy 
1860, Prüsırann 1860—1863, Grove 1874, Troske 1892 — 1894, 
Strahl 1911. 
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erzeugung wird mangelhaft, ist er aber zu stark, 
so fängt das Feuer, wie sich die Heizer ausdrücken, 
am Rost zu tanzen an, es werden Kohlenteilchen unver- 
brannt mitgerissen, die dann entweder in der Rauch- 
kammer mit der Flugasche ablagern oder als Funken 
ins Freie ausgestofsen werden. In beiden Fällen ent- 
steht ein übermäfsig hoher Kohlenverbrauch und durch 
die zündende Wirkung der ausgeworfenen Glutstücke 
eine nicht unerhebliche Feuersgefahr für die an der 
Bahn liegendenWicesen und Wälder. DieSchwierigkeiten, 
welche sich diesbezüglich den Erbauern grofser Loko- 
motiven entgegenstellen, bestehen nicht nur in der 
richtigen Formgebung und Bemessung des Blasrohres und 
des Schornsteines selbst, sondern auch in der richtigen 
Bemessung des Abstandes der Blasrohrmündung von 
der inneren Schornsteinunterkante. 

Zur rechnerischen und konstruktiven Lösung dieser 
Schwierigkeiten reichen die angestellten Versuche bis 
zum Jahre 1829 zurück und auch heute noch werden 
bei der Schaffung besonderer lLokomotiv-Iypen die 
Versuche fortgesetzt Zu den erwähnenswertesten 
Arbeiten auf diesem Gebiete gehören die Versuche von 
Troske in den Jahren 1892—1897.*) 

Für die Betricbsverhältnisse der Eisenbahnen ihrer 
Zeiten haben die einschlägigen Forschungsarbeiten 
gröfstenteils auch brauchbare Ergebnisse gezeitigt, aber 
die stete Erhöhung der Zuggewichte, der Fahrge- 
schwindigkeiten und die Beförderung der Eisenbahn- 
züge auf grofsen Steigungen haben auch an die 
Feuerungen der l.okomotivkessel bezw. an den Bau 
„Die vorteilhaftesten Abmessungen 
Glasers Annalen 


*) Litereratur. Troske: 
des Lokomotivblasrohres und des Schornsteins“. 
1895, Nr. 435 u. f. 

Clark: Railway Machinery. Volume first 1855. 

Strahl: „Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und 
Schornsteine an Lokomotiven“. Organ f. d. Fortschritte d. Eisen- 
bahnwesens vom 1. Oktober 1911. 


Zeuner: „Experimentelle Untersuchungen über das Lokomotiv- 
Blasrohr*. Zürich 1863. 
Zeuner: „Ueber die Wirkungen des Blasrohrapparates bei 


Lokomotiven“. Zivilingenieur. Bd. 17, Jahrg. 1876. 

Nezo & Geoffroy: „Versuche über die beste Konstruktion 
der Lokomotivschornsteine*. Zivilingenieur. Bd. 10, S. 271, 1864. 

Prüsmann: „Konstruktion der Lokomotive“. Organ f. d. 
Fortschritte d. Eisenbahnwesens 1865. 

Grove: „Die Zugwirkung des Blasrohrs und des Schornsteins*. 
Handbuch f. sp. Eisenbahn-Technik. HI. Band. 

Strahl: Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1911. 
Heft 19 bis 24, Seite 321 u. f. 
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der Schornsteine stets neue und erhöhte Anforderungen 
gestellt, denen nur teilweise entsprochen werden konnte. 
Mufste nun die Frage der Wirtschaftlichkeit der 
Feucrungen auch zeitweise zurücktreten, so durfte doch 
die Frage des Funkenauswurfes der Lokomotiven nicht 
unberücksichtigt bleiben. 

Die Erbauer grofser Dampf-Lokomotiven wenden 
verschiedene Mittel an, um die aus den Feuerungen 
gerissenen und unverbrannten Kohlenteilchen unschäd- 
lich zu machen und Brandschaden aufserhalb der 
l.okomotive zu verhindern. Auch die gesetzgebenden 
Verwaltungen machen hierfür besondere Vor- 
schriften und es lautet z. B. der § 97 der „technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebsvor- 
richtungen der Haupt- und Nebenbahnen“ nach dem 
Beschlufs der Vereinsversanımlung September 1908: 


„Wenn die Beschaftenheit des Heizstoffes es 
erfordert, sind die Lokomotiven mit einer Vor- 
richtung zu versehen, die den Auswurf glühen- 
der Kohle aus dem Schornstein zu verhüten be- 
stimmt ist“. Diese Vorrichtungen können einge- 
teilt werden in: 

a) Verlängerung der Aschenkamniern, 

b) Anprallwände, 

c) Funkenfänger. 

Die Verlängerung der Aschenkammer läfst sich 
bei grofsen Lokomotiven wegen der nutzbaren Raum- 
und Längenausdehnung nicht immer durchführen. 

Die Anprallwände werden am Ende des letzten 
Feuerungszuges schräg in den Schornstein eingebaut 
oder es werden Anschläge so angeordnet, dafs die Glut- 
stücke in einen tieferliegenden Sammler geleitet werden, 
um dort abzukühlen und von dort entfernt werden 
können. 

Die Funkenfänger werden in verschiedener Form 
als Sieb oder Gitterkörper in die Schornsteine einge- 
baut. Bei grofsen amerikanischen Lokomotiven findet 
man in neuerer Zeit auch sogenannte Funkenzersplitterer. 
Es sind dies auf der Innenseite des Rauchkammerdeckels 
angebrachte und vielfach auch mit demselben aus einem 
Stück gegossene Gruppen frei stehender Zapfen. Dicse 
stehen so, dafs die Rauchgase, bevor sie vom Auspuff- 
dampf in den Schornstein gerissen werden, noch über 
den Zapfenrost geleitet werden, an dem die Glutstücke 
zersplittern und dadurch unschädlich werden. 


Haben auch die mechanischen Verbesserungen 
an den Lokomotiven eine wesentliche Verringerung des 
schädlichen Funkenfluges herbeigeführt, so läfst es sich 
doch nicht ganz vermeiden, dafs bei voller Fahrt mit 
hohen Zylinderfüllungen, und ganz besonders beim Be- 
schicken der Feuerungen mit festem Brennstoffe, Glut- 
teilchen aus der Feuerung mitgerissen werden und 
Brandschaden auf Wiesen und in Waldungen hervor- 
rufen. Ein ungünstiges Moment kommt noch bein 
Entstehen eines Funkenflugfeuers hinzu. Bei der 
schnellen Bewegung des Eisenbahnzuges wird eine 
lebhafte Luftbewegung hinter dem fahrenden Zuge er- 
zeugt, welche das im Entstehen begriffiene Lauf- oder 
Wipfelfeuer anfacht und die Flammenbildung be- 
schleunigt. 

Schon im Jahre 1905 stellte der königl. preufs. 
Forstmeister Kicnitz-Chorin eine Anzahl Erfahrungssätze 
über das Entstehen von Funkenflugschaden bezw. 
über die Mittel zu deren Verhütung auf. Er stellte 
hierbei fest, dafs sich durch die bisherigen Einrichtungen 
an den Lokomotiven die Feuersgefahr wohl verminderte, 
dafs aber an eine vollkommene Beseitigung durch der- 
artige Vorrichtungen nicht zu denken ist.*) 

Im Anschlufs hieran sahen sich die Minister der 
öffentlichen Arbeiten und für Landwirtschaft veranlafst, 
nachstehende Vorschriften zu erlassen, welche sich auf 
die folgenden von Kienitz-Chorin aufgestellten Er- 
fahrungssätze gründen: 

l. Durch Einrichtungen an den Betriebsmitteln der 
Eisenbahn selbst läfst sich die Gefahr des Auswerfens 
zündender Stoffe wohl vermindern, aber nicht beseitigen. 


*) Siche auch Martens Z. d. V.d. Eisenbahnverwaltung. 28 XII. 
06, Scite 99, 


2. Bei dem gesteigerten Bahnbetriebe ist eine ge- 
nügende Bewachung der feuergelährdeten Umgebung 
nicht möglich. 

3. Daher müssen an beiden Seiten der Bahnen 
selbsttätige Schutzvorrichtungen angebracht werden, 
die selbst nicht durch das Feuer zerstört werden, die 
das Nebenfliegen der Glühkörper hindern, während ein 
auf ihnen selbst entstehender Brand ohne Zutun von 
Löschmannschaften erlischt. 


4. Die Schutzvorrichtungen können bestehen: 


a) aus Drahtgittern, dichten Zäunen; 

b) aus baumfreien Streifen, deren Boden wundge- 
halten wird (kahle Schutzstreifen); 

c) aus bestandenen Schutzstreifen. 


Auf Grund von Beobachtungen wurde ferner fest- 
gestellt: 

„Jeder Waldbrand beginnt mit Entzündung des 
Bodenüberzuges (Lauffeuer). Die zündenden Auswürfe 
der Lokomotive können nur durch hefuigen Wind weit 
von dem Bahnkörper fortgetrieben werden, sie fallen 
zu Boden, sobald sie in eine beruhigte Luftschicht 
kommen. Sie zünden nicht in der Krone unserer Wald- 
bäume, sondern nur im trockenen Bodenüberzug und 
verursachen hier ein zunächst leicht zu löschendes 
Lauffeuer. Aus diesem entsteht das Wipfelfeuer, wenn 
die Flammen brennbare Stoffe zwischen Bodenüberzug 
und Wipfel erreichen. Das Lauffeuer erlischt am An- 
fang von selbst an jedem kleinen Hindernis, das durch 
einen nicht brennbaren Gegenstand geboten wird (Pflug- 
furche, Fufsteig); es wird gefährlicher, je gröfser sein 
Umfang geworden ist. Das Whipfelfeuer erlischt, so- 
bald das Bodenfeuer gelöscht ist. 

Die eingangs erwähnten ministeriellen Vorschriften 
erklären hiernach als die besten Schutzanlagen 
gegen die von den Eisenbahnen drohende Feuersgefahr 
mit Holz bestandene 12 bis 15 m breite Streifen, durch 
welche die glühenden aus den Lokomotivschornsteinen 
herausgeschleuderten Kohlenstückchen nicht hindurch 
und über welches sie nicht hinwegfliegen können. Der 
Boden dieser Streifen ist freizuhalten von brennbaren 
Stoften und aulserdem sind die Bäume bis zu einer 
Höhe von 1,5 m von allen trockenen Aesten und, so- 
weit grüne Aeste auf den Boden herunterhängen, auch 
von diesen zu befreien. Nur die grünen Aeste der 
am bahnseitigen Rande der Schutzstreifen stehenden 
Stämme sind niemals zu beseitigen. Um das Ueber- 
laufen der häufigen Böschungsfeuer in den Bestand des 
Schutzstreifens zu verhindern, ist zwischen diesem und 
der Böschung ein I m breiter Wundstreifen dauernd 
frei von allen brennbaren Stoffen zu halten. Der be- 
standene Streifen ist von dem hinter ihm legenden 
Forst durch einen dauernd und vollständig frei von 
brennbaren Stoffen zu haltenden 1,5 m breiten 
Wundstreifen zu trennen. Die beiden Wüundstreifen 
(längs der Bahnböschung und längs des zu schützenden 
Waldes) sind je nach der Gröfse der Gefahr in Ab- 
ständen von 20 bis 40 m durch I m breite Wundstreifen 
miteinander zu verbinden. Bepflanzt werden die Schutz- 
streifen am besten mit dreijährigen Kiefern in einem 
Verbande von 1,2:0,5 m, auf besseren Böden auch mit 
Fichten oder Laubhölzern. 


Beim Neubau von Bahnen ist der Bestand längs 
des Bahnkörpers nur soweit abzutreiben, wie dies für 
die Uebersichtlichkeit der Strecke und die Sicherheit 
des Bahn- und Telegraphenbetriebes vor überfallendem 
Holz erforderlich ist. Je breiter die Bahngasse durch 
den Wald gelegt wird, desto leichter und weiter werden 
durch den Luftzug die glühenden Kohlen seitwärts in 
den Bestand getrieben. Beiderseits der Bahn wird der 
vorhandene Bestand in der vorangegebenen Weise 
durch Anbringung von Wundstreifen usw. zu einem 
bestandenen Schutzstreifen umgewandelt. Ist der 
Bestand noch nicht hoch genug, um die Funken aul- 
zufangen, oder ist das Terrain dem Winde besonders 
ausgesetzt, so ist die Anlage eines zweiten bezw. dritten 
Parallelschutzstreifens hinter dem ersten nötig. Ebenso 
können Bestände, die an der Aufsenseite einer Kurve 
oder gegenüber von Blöfsen und neben hohen Bahn- 
dämmen liegen, die Anlage eines zweiten Parallelschutz- 
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streifens an der gefährdeten Bahnseite erforderlich 
machen. Ist der von der Bahn durchschnittene Bestand 
hoch und sturmgefährdet, so wird mit Rücksicht auf 
die Sicherheit des Bahn- und Telegraphenbetriebes der 
Bestand, soweit erforderlich, abgetrieben und die ab- 
getriebene Fläche bis an den Wundstreifen längs der 
Bahnböschung sofort wieder aufgeforstet. 


Die Wundstreifen sind dauernd rein und wund zu 
halten, sie müssen jährlich mindestens einmal im Früh- 
ling sofort nach Schneeabgang von Nadeln, Laub usw. 
gereinigt werden. Dasselbe gilt von den jung ange- 
pflanzten Schutzstreifen. Die älteren Kulturen und die 
Bestände der Schutzstreifen sind sorgfältig von allen 
abgestorbenen Aesten bis zu 1,5 m am Stamme herauf, 
desgleichen von tief auf den Boden herabhängenden 
Aesten, auch wenn sie noch grün sind, zu befreien und 
häufig zu durchforsten, doch mufs sich die Durchforstung 
meist auf Entnahme der trockenen Stämme beschränken 
und dem Waldmantel jeder grüne Stamm und Zweig 
erhalten bleiben. Der Bestand auf den Schutzstreifen 
ist in einem 60—80 jährigen Umtriebe zu bewirtschaften. 
Mufs er verjüngt werden, So darf dies niemals gleich- 
zeitig auf beiden Seiten, sondern nur eingseitig der 
Bahn geschehen. Der Bestand auf der zweiten Seite 
der Bahn darf erst verjüngt werden, wenn die An- 
pflanzung auf der ersten verjüngten Seite genügende 
Höhe — des Lokomotivschornsteins — erreicht hat. 
Die gleiche Höhe mufs der hinter dem altbestandenem 
Schutzstreifen angelegte junge Bestand erreicht haben, 
ehe der Schutzstreifen selbst abgetrieben werden darf. 
Bis der auf dem Schutzstreifen angelegte junge Bestand 
eine Höhe von etwa 3 m erreicht hat, ist hinter ihm 
ein bestandener Schutzstreifen von etwa 12 bis 15 m 
Höhe zu unterhalten. 


Die auf den Schutzstreifen notwendig werdenden 
Abtriebshauungen, Durchforstungen und Forstaushiebe, 
die Beseitigung des Abraumes nach diesen Fällungs- 
arbeiten, die Aufforstungen und die Nachbesserungen 
dieser Kulturen werden durch die Forstverwaltung und 
auf deren Kosten ausgeführt Die Anforstungen nimmt 
ebenfalls die Forstverwaltung vor, die hierfür veraus- 
gabten Kosten sind aber von der Eisenbahnverwaltung 
zurückzuerstatten. Alle übrigen Arbeiten an den Feuer- 
schutzanlagen sind von der Eisenbahnverwal- 
tung selbst und auf deren Kosten zu bewirken.“ 


Es ist nun wissenswert, welche Kosten der Funken- 
flugschaden und dessen vorschriftsmäfsige Verhütung 
verursacht. 


Die Untersuchung dieser Frage kann für die im 
Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands durch- 
geführt werden und es gliedert sich 


die Fragestellung 
wie folgt: 
l. Wie grofs sind die laufenden Ausgaben, welche 
durch die vorschriftsmäfsige Unterhaltung der 
Schutzstreifen und Anlagen entstehen? 


2. Sind dieselben gleichbleibend oder steigend? 


3. Wie läfst sich eine etwaige Erhöhung der laufen- 
den Ausgaben erklären? 


Die Frage 1 konnte, soweit es sich um etatsmäfsige 
Ausgaben der Eisenbahnverwaltungen handelt, aus 
der Reichseisenbahnstatistik Deutschlands beantwortet 
werden. 


Es ist aus Zusammenstellung I auch die Beant- 
wortung der Frage 2 zu entnehmen. Die Wundhaltung 
der Schutzstreifen verursacht immer gröfsere Aus- 
gaben. 


In den Jahren 1889—1898 stiegen die Unkosten 
von 192983 M zeitweise auf 365013 M, was einer 
durchschnittlichen Zunahme von 21500 M jährlich, das 
ist œ 11 pCt., entspricht, so dafs derzeit schon Aus- 
gaben von über 560000 M jährlich entstehen dürften. 


Es könnte nun hierauf eingewendet werden, dafs 
im gleichen Zeitraum auch die Bahnlängen in gleichem 
Mafse zugenommen hätten. Hierüber gibt die nach- 
stehende Zusammenstellung (Tafel 11) Aufschlufs. 
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Tafel I: Kosten der Wundhaltung der 
Schutzstreifen längs der vollspurigen Staats- 


und Privatbahnen Deutschlands in den 
Jahren 1889—1909. 


Es betrugen die Kosten 
der Wundhaltung 


Im Berichtsjahre alt Tab. 11 Sp. 20 


alo 2. | 3 


in M 

1889/90 192 983 

E 1890/91 197 482 
z 1891/92 242 776 
r. 1892/93 302 185 
7 1893/94 365 013 
d 1894/95 263 318 
S 1895/96 348 303 
S 1896/97 279 252 
= 1897/98 306 749 
S 1898 328 249 
S 1899 349 750 
p 1900 371 249 
KR 1901 392 750 
5 1902 414 249 
A 1903 435 750 
S 1904 457 249 
E 1905 478 750 
© 1906 500 249 
E 1907 512 750 
E 1908 543 249 
1909 564 750 


Tafel II: Streckenlängen der deutschen 
Vollbahnen in den Jahren 1889 bis 1909 


Länge der für die Bahnunterhaltung in 
Betracht kommenden Strecken 
alt Tab. 11, Sp. 7; neu Tab. 10, Sp. 6 


Ergebnisse in den 


Betriebsjahren: 


in km 

1889/90 40512 

i 1890/91 41 673 
E 1891/92 42 270 
= 1892/93 42815 
F 1893/94 43 394 
F 1894/95 44 090 
p 1895/96 44 961 
S 1896/97 45 736 
F 1897/98 46 642 
S 1998 471674 
z 1999 48 644 
S 1900 49 558 
S 1901 50 705 
5 1902 51 670 
S 1903 52 532 
5 1904 53 556 
v 1905 54 552 
E 1906 55 363 
= 1907 56119 
D 1908 56 929 
1909 57 897 


Aus der vorstehenden Zusammenstellung ist zu er- 
sehen, dafs die Bahnlängen im gleichen Zeitraum von 
40512 km auf 57897 km, d. i. um 17 385 km oder durch- 
schnittlich in einem Jahre um 869 km = 1,8 pCt. zuge- 
nommen haben. Wichtig für die Beantwortung der 
Frage 3 ist die Länge der Schutzstreifen bezw. der 
Umstand, ob die Wundhaltung sorgfältiger durchgeführt 
werden mufste 

Trotzdem Angaben über den Umfang der Feuer- 
schutzstreifen aus der deutschen Reichseisenbahnstatistik 
nicht zu entnehmen sind, kann wohl angenommen werden, 
dafs die vorgenannten Vorschriften auch eine Er- 
weiterung der Feuerschutzanlagen mit sich brachten’) 


*, Aus den Zentralfonds der Kgl. preufsischen Eisenbahnver- 
waltung Kapitel 4 wurden als aufserordentliche einmalige Ausgaben 
unter Titel 197 für die Vermehrung und Verbesserung der Vor- 
kehiungen zur Verhütung von Waldbränden und Schneeverwehungen 
in den Etats für 1890/91 -- 1910 zusammen M 9800000 bereitgestellt. 
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und auch die gröfseren Leistungen der Lokomotiven eine 
bessere Unterhaltung der Feuerschutzanlagen 
erheischten. 

Dafs die Lokomotiven in den letzten 20 Betriebs- 
Jahren mit immer gröfseren Fahrgeschwindigkeit arbeiten 
und mit höheren Achsenzahlen belastet sind, ıst aus 
dem Vergleiche der Fahrpläne und der Zugbildungs- 
pläne leicht nachweisbar. Für die vorliegende Studie 
ist es aber bedeutend wichtiger, die zugkilometrische 
Leistung der Lokomotiven auf der Streckeneinheit zu 
überprüfen und hierüber gibt die Reichseisenbahnstatistik 
Deutschlands Aufschlufs (Tafel HI). 

D. h. in den letzten 20 Jahren ist die Beanspruchung 
der Bahnen von 7680 auf 12730 Zug-km auf I km Bahn 
und Jahr gestiegen, d. h. sie hat um 5050 Zug-km 
œ 65 v. H. zugenommen. 

Aus den vorstehenden Betrachtungen kann wohl 
der Schlufs gezogen werden, dafs der Funkenflug der 
Dampflokomotiven mit allen zur Verfügung stehenden 
Mitteln bekämpft wird, um dessen Gefahren zu beseitigen. 
Die Durchführung der erwähnten Mafsnahmen wird aber, 
wie auch aus den Zeitungsnachrichten des abgelaufenen 
heifsen Sommers zu entnehmen war, nicht immer von 
dem gewünschten Erfolge begleitet. Durch die an den 
Lokomotiven gemachten Verbesserungen und durch die 
längs der Bahnen vorgesehenen Feuerschutzanlagen ent- 
stehen den Bahnverwaltungen erhebliche Anlagekosten, 
und durch die Unterhaltung dieser Schutzanlagen werden 
auch die etatsmäfsigen Betriebsausgaben bedeutend er- 
höht. Die gezahlten Entschädigungen für Schadenfeuer, 
welche durch Funkenflug entstehen, sind ganz be- 
deutend und dürften in Preufsen im Durchschnitt der 
letzten 20 Jahre allein jährlich etwa I Million betragen ”*). 


Mit der Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf den Vollbahnen aller zivilisierten Länder 
Europas wird auch ein erheblicher Teil der Funkenflug- 
gefahren gründlich beseitigt werden und man wird hier- 

*) Im Kapitel 23, Etatstitel 12, Pos. 3 Unterpos. 2 wurden in 
den Jahren 1889/90—1909 für sonstige Entschädigungen, insbe- 
sondere Waldbrand usw. 23 200 098 M verausgabt. 


Tafel Ill: Leistung der eigenen und fremden 
Lokomotiven auf den vollspurigen Eisenbahnen 
Deutschlands in den Jahren 1889--1909. 


ı | 2 3 | 4 |5 
z S , | Auf eigenen Betriebsstrecken 
Se Länge der für die a von den eigenen und 
= = Babrunserlaltung fremden Lokomotiven jāhr- 
See, EE lich geleistet 
f 3 menden Strecken. alt Tab. 17, Sp.Il: Sp. 4 
E alt Tab, It, Sp. IL neu „5,1 | Sp. 3 
$o m ZER ze NO e an Lok km | 
= in km insgesamt | auf I km 
‚ (isem) 40512 | 311413819 | 7680 
E 1890/91 41 673 338 540 765 ; 8150 
= 1891/92 42 210 358 237414 Ä 8 480 
2 1892/93 42 815 355 143 986 8 300 
J 1893/94 43 394 362 806 713 8 390 
e 1894/95 44 090 369 709 212 8 400 
z 1895/96 44 961 382 052 881 8510 
= 1896/97 45 196° 403 036 075 8810 
= 1897/98 46 642 426 642 144 9 160 
S 1898 471614 461 007 783 9670 
m 1899 48 644 484 854 407 9 960 
S 1900 49 558 511 910 229 10 320 
T 1901 50 705 520 871 254 10 410 
S 1902 51 670 531 386 612 10 290 
E 1903 52 532 562 366 587 10 700 
g 1904 53 556 595 924 023 ; 11 160 
GG 1905 54 552 629 779900 | 11520 
E 1906 55 363 672 337 040 12 140 
S 1907 56 119 114 522273 |, 12730 
1908 56 939 107383359 | 12425 
1909 57 897 700 182 758 | 12090 


| 
durch wirtschaftliche Vorteile erreichen, welche von Fall 
zu Fall auch, zahlenmäfsig bestimmt werden können 
und beim Vergleich der Wirtschaftlichkeit des 
Dampfbetriebes mit dem elektrischen Betriebe 
nicht vernachlässigt werden dürfen. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 10. Oktober 1911 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a D., Wirkl. Geh. Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die erste 
Sitzung nach den Ferien und begrüfse Sie in der 
Hoffnung, dafs Ihnen die Ferien recht gut bekommen sind. 

Nach geschäftlichen Mitteilungen bittet der Vor- 
sitzende Herrn Regierungsrat Dr. Redlich, seinen 
Vortrag 


Der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in Geschichte und Gegenwart*) 
zu beginnen. 


Herr Regierungsrat Dr. Redlich: Den deutschen 
Eisenbahnfachleuten ereignet es sich nicht selten, dafs 
sie bei der Behandlung praktischer Fragen auf mafs- 
gebende Vorschriften des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen stofsen, mit denen sie bei der Lösung 
ihrer Aufgabe zu rechnen haben; nicht minder häufig 
kommt es vor, dafs der Fachmann, der sich über den 
Sinn und die Bedeutung einer für den internationalen 
oder inneren deutschen Eisenbahndienst geltenden 
Vorschrift klar werden will und ihrem Ursprung nach- 
forscht, findet, dafs sie auf dem Boden des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen entstanden ist. Ein 
Ueberblick über die Betätigung dieses Vereins auf fast 


*) Diese Abhandlung ist ein in Einzelheiten abgeänderter Ab- 
druck des Aufsatzes desselben Verfassers in dem Werke: „Das 
deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart”, herausgegeben von 
leitenden Beamten der deutschen Eisenbahnen und Professoren tech- 
nischer Hochschulen. Verlag von Reimar Hobbing, Berlin SW. 
2 Bände mit über 1200 Illustrationen und viclen Tafeln 12 M. 


allen Gebieten des Eisenbahnwesens ist daher nicht 
nur geeignet, die Früchte seiner Arbeit unserem Ver- 
ständnis näher zu rücken, sondern entbehrt auch nicht 
eines gewissen geschichtlichen Reizes, insofern seit der 
Entstehung der Eisenbahnen in Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn die tüchtigsten und fähigsten ihrer leitenden 
Beamten ihre Arbeitskraft in den Dienst des Vereins 
gestellt haben. 

In der nachfolgenden Darstellung soll zunächst ein 
kurzer Abrifs der Geschichte des Vereins und seiner 
Organisation und anschliefsend ein Ueberblick seiner 
Wirksamkeit auf den verschiedenen Gebieten des Eisen- 
bahnwesens gegeben werden. 

Die Geschichte des Vereins reicht zurück bis in 
die Zeit der Gründung der ersten deutschen Eisen- 
bahnen, also in eine Zeit, wo Deutschland noch der 
Einheit auf politischem und rechtlichem und — von 
dem Zollwesen abgesehen — auch auf wirtschaftlichen 
Gebiet ermangelte. Die Vorbedingungen für eine 
gleichmäfsige Entwickelung des neuen Verkehrs- 
mittels und seiner Stellung im Wirtschaftsleben der 
Zeit waren daher an sich nicht günstig. In Preufsen 
freilich griff die Gesetzgebung schon frühzeitig ein, um 
„über die Verhältnisse der Eisenbahn-Gesellschaften 
zum Staate und zum Publikum allgemeine Bestimmungen 
zu treffen“. Das Gesetz über die Eisenbahnunter- 
nehmungen vom 3. November 1838, das noch heute 
die Grundlage des preufsischen Eisenbahnrechts bildet, 
gibt jedoch nur in grofsen Zügen die Richtlinien für 
die einheitliche Behandlung und Verwaltung der um 
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der Monarchie ansässigen Eisenbahnunternehmungen; 
eine Ausgestaltung bis in die Einzelheiten war bei dem 
damaligen Stande der Entwickelung nicht zu erwarten, 
war doch die erste preulsische Bahn — von Berlin 
nach Potsdam — erst einige Tage vor dem Erlafs des 
Gesetzes, am 29. Oktober 1838 eingeweiht worden. 

Das Gesetz vom 3. November 1838 war für die 
Gründung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von besonderer Bedeutung. Einzelne seiner strengen 
Bestimmungen riefen nämlich eine Bewegung unter den 
preufsischen Eisenbahnunternehmungen hervor, die da- 
hin führte, dals im Jahre 1846 auf Anregung der 
Berlin—Stettiner Bahn die 10 gröfsten preuisischen 
Verwaltungen zu giner Beratung über die Grundsätze 
für ein neues vorzuschlagendes Eisenbahngesetz zu- 
sammentraten. In dieser Beratung wurde beschlossen, 
„einen Verband der preufsischen Bahnen“ zu 
gründen, um „die Bestrebungen der Eisenbahnverwal- 
tungen durch Einmütigkeit zu fördern und dadurch 
ebenso sehr den eigenen Interessen als denen des 
Publikums zu dienen.“ 

Nachdem sich dem Verband der preufsischen 
Bahnen alsbald eine Reihe von Eisenbahnen aus dem 
übrigen Gebiet des deutschen Bundes angeschlossen 
hatte, nahm er im Jahre 1847 den Namen „Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen“ an. Hierbei 
wurde das Recht zum Erwerb der Mitgliedschaft allen 
Eisenbahn-Verwaltungen gewährt, die in Deutschland 
d. h. im Gebiete des ehemaligen deutschen Bundes 
ihren Wohnsitz hatten. Der Verein umfafste im Jahre 
1850 schon 44 deutsche und 4 österreichisch-ungarische 
Verwaltungen mit einem Bahnnetz von zusammen 
6868 km. 

Die bedeutsame Tätigkeit, die der Verein alsbald 
auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens entfaltete, und 
der in der zweiten Hälfte des XIX. Jahrhunderts kräftig 
einsetzende weitere Ausbau des mitteleuropäischen 
Bahnnetzes führte dem Verein eine von Jahr zu Jahr 
wachsende Zahl von Mitgliedern zu. Es ergab sıch 
daher auch bald das Bedürfnis, die räumliche Grenze 
des Vereinsgebiets zu erweitern, um einzelnen Nach- 
barverwaltungen, die besonders enge Beziehungen zu 
den Vereinsbahnen unterhielten, den Beitritt zu dem 
Verein zu ermöglichen. Nachdem daher schon im 
Jahr 1858 Eisenbahnnverwaltungen solcher Länder für 
beitrittsberechtigt erklärt worden waren, die zwar nıcht 
zum deutschen Bund gehörten, aber unter einer 
deutschen Bundesregierung standen, wurde es im Jahre 
1864 gestattet, ausnahmsweise auch aulserdeutsche, mit 
einer Vereinsbahn im direkten Verkehr stehende Ver- 
waltungen in den Verein aufzunehmen. | 

Nach den politischen Veränderungen der Jahre 1866 
und 1870/71 wurde das Vereinsgebiet in der Weise 
umgrenzt, dafs es das deutsche Reich, die östereichisch- 
ungarische Monarchie, das Königreich der Niederlande 
und das Grofsherzogtum Luxemburg umfassen sollte. 
Die Bestimmung, dafs der Beitritt auch andern Bahnen 
ausnahmsweise gestattet werden könnte, blieb be- 
stehen. 

Der wirtschaftliche Aufschwung in dem Vereins- 
gebiet hatte inzwischen die Gründung vieler kleiner 
Eisenbahnunternehmungen begünstigt, die für den durch- 
gehenden Verkehr zwar von keiner Bedeutung waren, 
gleichwohl aber wegen der hiermit verknüpften Vor- 
teile den Anschlufs an den Verein erstrebten. Der 
Verein sah sich daher schon im Jahre 1867 veranlafst, 
die Bedingungen für die Aufnahmefähigkeit neuer 
Bahnen zu verschärfen. Die zur Zeit geltenden 
Satzungen lassen nur die Aufnahme norınalspuriger 
Bahnen zu, die eine zusammenhängende Länge von 
mindestens 100 km haben und dem öffentlichen Per- 
sonen- und Güterverkehr dienen; auch müssen sie mit 
Dampf- oder elektrischer Kraft betrieben werden und 
Anschlufs mit unmittelbarem Wagenübergang an eine 
Vereinsbahn haben. Diese Vorschriften bezwecken, die 
kleinen Bahnen mit rein örtlichen Verkehrsinteressen 
von einem mafsgebenden Einflufs in den Vereins- 
angelegenheiten auszuschliefsen, damit sie nicht zu 
einem Hindernis für die Gleichmälsigkeit und Stetig- 
keit der Entwickelung der gemeinsamen Verbandsein- 
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richtungen werden. Hingegen lag es nicht in der Ab- 
sicht, kleinere Bahnen von der Teilnahme an einzelnen 
Einrichtungen des Vereins überhaupt auszuschlieflsen; 
vielmehr kann ihnen gestattet werden, dafs die Vereins- 
einrichtungen in ihrem Verkehr mit den Vereinsbahnen 
Anwendung finden sollen, wenn sie sich den für jene 
Einrichtungen mafsgebenden Vereinsbestimmungen und 
den etwa — wie z. B. für die Anwendung des Vereins- 
wagenübereinkommens — zu stellenden besonderen 
Bedingungen unterwerfen. 

Im Jahre 1910 gehörten 
Eisenbahnverwaltungen an: 
im deutschen Reich 

40 Verwaltungen”) mit 
in Ocstereich, Ungarn, Bosnien 
und der Herzegowina 


dem Verein deutscher 


57248 km Betriebsl. 


15 Verwaltungen mit 41184 „ i 
in den Niederlanden u. Luxemburg 
5 Verwaltungen mit 3390 , j 
in anderen Ländern (Belgien, 
Rumänien, Russisch-Polen) 
3 Verwaltungen mit 3630 , s 


Es ist ohne Weiteres klar, dafs eine Gemeinschaft 
von diesem Umfang und dieser eigenartigen Zusammen- 
setzung einer ihren Bedürfnissen aufs genauste an- 
gepafsten Verfassung und einer zielbewuisten Leitung 
bedurfte. Die Grundzüge der jetzt noch geltenden 
Vereinsverfassung sind im Keim schon in dem im 
Jahre 1849 ausgearbeiteten „Statut“ enthalten. Von 
besonderer Bedeutung für die Entwickelung der Vereins- 
einrichtungen wurde der Umstand, dafs dieses Statut 
davon abgesehen hat, die Grenzen der Tätigkeit des 
Vereins von Anbeginn an verfassungsmälsig festzu- 
legen und hierdurch seiner Zuständigkeit irgendwie 
hemmende Schranken zu ziehen. Zum Gegenstand der 
Beratung im Verein soll vielmehr jede Angelegenheit 
gemacht werden können, „die von einer der vereinten 
Verwaltungen dafür geeignet erachtet“ wird. Die 
gleiche Vorschrift findet sich noch in den heutigen 
Satzungen. Sie hat dem Verein die Möglichkeit ge- 
boten, seine fruchtbringende Tätigkeit auf fast alle Ge- 
biete des Eisenbahnwesens auszudehnen, ohne durch 
kleinliche Rücksichten formaler Natur hierin behindert 
zu werden. 

Das Statut von 1849 enthält auch schon die grund- 
legenden Bestimmungen über die Leitung der Geschäfte 
durch eine „geschäftsführende Direktion“ und die Be- 
ratung und Beschlufsfassung über de gemeinsamen 
Angelegenheiten in der Generalversammlung mit darauf 
folgender Abstimmung. 


Die Geschäftsführende Verwaltung (seit dem 
Jahr 1884 die Königliche Eisenbahndirektion in Berlin) 
wird auf die Dauer von je 4 Jahren gewählt und hat 
die Pflicht, die laufenden Verwaltungsangelegenheiten 
des Vereins zu erledigen. Aufserdem sind ihr im Laufe 
der Zeit aus Gründen der Geschäftsvereinfachung und 
-beschleunigung eine Reihe von besonderen Aufgaben 
übertragen worden, die an sich aus dem Rahmen der 
laufenden Verwaltungsangelegenheiten herausfallen. Sie 
entscheidet z. B. unter gewissen Voraussetzungen selb- 
ständig über die Zurechnung neu eröffneter Eisenbahn- 
strecken von Vereinsmitgliedern zu den Vereinsbahnen; 
auch hat sie den Zeitpunkt des Inkrafttretens der Ver- 
einsbeschlüsse, soweit diese nicht selbst eine Be- 
stimmung hierüber enthalten, festzusetzen und die Aus- 
führung dieser Beschlüsse durch die Vereinsmitglieder 
zu überwachen. Unter der Leitung der Geschäfts- 
führenden Verwaltung besteht zur Besorgung der 
Vereinsgeschäfte in Berlin ein besonderes Büreau, 
dessen Beamte durch Dienstverträge als Vereinsbeamte 
angestellt und aus Vereinsmitteln besoldet werden. Zur 
Deckung der aus der Geschäftsführung entstehenden 
sachlichen und persönlichen Kosten ist eine Vereins- 
kasse gebildet, zu der alle Vereinsmitglieder und die 
an den Vereinseinrichtungen teilnehmenden Verwal- 
tungen Beiträge zu leisten haben. Aufserdem ist durch 


*), Anmerkung: Die preulsisch-hessischen Eisenbahndirektionen 
gehören dem Verein als selbständige Mitglieder an. 
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Beiträge der Mitglieder eine besondere Versorgungs- 
kasse zur Gewährung von Ruhegchältern, Witwen- und 
Waisengeldern an Vereinsbeamte und ihre Hinter- 
bliebenen eingerichtet worden. 


Die Generalversammlung des Vereins tritt alle 
2 Jahre zusammen. Zur Teilnahme mit Stimmrecht 
sind alle Vereinsmitglieder berechtigt. Das Stimmrecht 
eines Mitglieds bemifst sich nach der Länge der ihm 
unterstellten Vereinsbahnstrecken (bis 100 km 1 Stimme, 
über 100—250 km 2 Stimmen, für je angefangene 250 km 
| Stimme mehr.) In der Regel entscheidet die Stimmen- 
mehrheit. Die in der Versammlung gefalsten Beschlüsse 
werden im Allgemeinen erst bindend und vollzugsreif, 
wenn ihnen nicht binnen einer — in dringenden Sachen 
auch abkürzbaren — Frist von 8 Wochen nach Ucber- 
sendung der Niederschrift von einem Zehntel aller den 
Vereinsmitgliedern zustehenden Stimmen widersprochen 
wird. Beschlüsse in Tarifangelegenheiten bedürfen der 
Genehmigung aller Verwaltungen, weil cin Zwang durch 
Mehrheitsbeschlüsse mit dem im Vereinsgebiet durch- 
weg geltenden Grundsatz der staatlichen Tarifhoheit 
nicht vereinbar wäre. 

Da die stetig fortschreitende Erweiterung des 
Wirkungskreises des Vereins die auf der Vereins- 
versammlung ruhende Geschäftslast dauernd vermehrte, 
und ferner das Wachstum seiner Mitgliederzahl in den 
Geschäftsgang dieser Versammlung eine gewisse Schwer- 
fälligkeit brachte, ergab sich schon in früher Zeit die 
Notwendigkeit, zur Vorberatung der in der Vereins- 
versammlung zu behandelnden Angelegenheiten Aus- 
schüsse aus einzelnen Vereinsmitgliedern zu bestellen. 
Im Jahre 1875 wurden für bestimmte Geschäftskreise 
ständige Ausschüsse gebildet, denen auch in gewissen, 
allmählich erweiterten Grenzen die Befugnis zur selb- 
ständigen Entscheidung einzelner Angelegenheiten über- 
tragen worden ist. Zur Zeit sind folgende ständige 
Ausschüsse vorhanden: 


l. für die Vereinssatzungen und allgemeinen Ver- 
waltungsangelegenheiten, 

für Angelegenheiten des Personenverkehrs, 

für Angelegenheiten des Güterverkehrs, 

für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, 

für technische Angelegenheiten, 

der Preisausschufs. 


m ID 


Die Mitglieder der ständigen Ausschüsse, deren 
Zahl zwischen 16 und 25 schwankt, werden von der 
Vereinsversammlung auf die Dauer von 4 Jahren aus 
den Vereinsverwaltungen gewählt; nur die Wahl zum 
Mitglied des Preisausschusses ist eine persönliche. Die 
besonderen Verhältnisse des Vereinsreiseverkehrs, der 
im Laufe der Zeit aus einer Vereinseinrichtung zu 
einem fast ganz Europa umfassenden Verbandsverkehr 
geworden ist, haben ferner dazu geführt, dafs mehreren 
— z. Zt. 13 — vereinsfremden Verwaltungen Sitz und 
seit 1909 auch Stimmrecht im Ausschufs für Angelegen- 
heiten des WVereinspersonenverkehrs in allen den 
Vereinsreiseverkehr betreffenden Fragen eingeräumt 
worden ist. 

Die Ausschüsse sind auch als Schiedsgerichte zur 
Entscheidung von Streitigkeiten bestimmt, die unter 
Vereinsmitgliedern aus der Anwendung von Vereins- 
bestimmungen oder auch aus anderm Anlafs entstehen. 


Jeder Ausschufs hat aus seiner Mitte eine vor- 


sitzende Verwaltung — der Preisausschuls einen Vor- 
sitzenden — zu wählen, um die Geschäfte des Aus- 
schusses insbesondere die Verhandlungen in den 


Sitzungen zu leiten. Für das Stimmenvcrhältnis bei den 
Abstimmungen in den Ausschüssen ist nicht, wie in 
der Vereinsversammlung, die Länge der Bahnstrecken 
der Mitglieder mafsgebend; vielmehr hat im allgemeinen 
jedes Mitglied nur eine Stimme; lediglich den Verwal- 
tungen von mehr als 5000 km Bahnlänge steht neuer- 
dings für je 5000 km eine Stimme mehr zu. Hierin 
kommt zum Ausdruck, dafs für die Entschliefsungen 
der Ausschüsse weniger die reinen Machtverhältnisse 
malsgebend sein sollen, als die Erfahrung und Sach- 
kunde der in besonderer Vertrauensstellung befindlichen 
Ausschufsmitglieder. Im übrigen werden die Beschlüsse 


t 


| 


der Ausschüsse nach Stimmenmehrheit gefafst und in 
den Angelegenheiten, zu deren selbständigen Erledigung 
die Ausschüsse zuständig sind ebenso wie die 
Vereinsversammlungsbeschlüsse — erst nach 8 Wochen 
bindend, es sei denn, dafs die Vereinsversammlung, 
wie es die Regel ist, dem Ausschufs Vollmacht zur so. 
fortigen endgiltigen Entscheidung gegeben hat. 

Eine besondere Stellung im Verwaltungskörper des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen nimmt die 
Technikerversammlung ein. Eine Versammlung 
aus Technikern aller Vereinsverwaltungen trat erst- 
mals im Jahre 1850 zusammen, um die den späteren 
„Technischen Vereinbarungen über den Bau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ zu’Grunde 
liegenden Vorschriften zu bearbeiten. Gleiche Ver- 
sammlungen wurden auch in der Folgezeit mehrmals 
einberufen, um sich über auftretende wichtigere tech- 
nische Fragen gutachtlich zu äufsern. Durch die 
Satzungen wurde die Technikerversammlung als eine 
verfassungsmäfsige Einrichtung des Vereins erst im 
Jahre 1892 anerkannt und hierbei ihr Verhältnis zu dem 
Ausschufs für technische Angelegenheiten in der Weise 


geregelt, dafs letzterer von Fall zu Fall — sei es auf 
Beschlufs der Vereinsversammlung, sei es infolge 
eigener Bestimmung — zur Technikerversammlung er- 


weitert wird, an der alle Vereinsmitglieder teilzunehmen 
berechtigt sind. Für die Beschlufsfassung in der Tech- 
nikerversammlung und die Giltigkeit ihrer Beschlüsse 
gelten im Wesentlichen die gleichen Vorschriften, wie 
bei den Ausschüssen. Ä 


Der Kreis der Aufgaben, in die der Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen eintrat, war, wie schon früher 
angedeutet wurde, nicht von Anbeginn an fest um- 
schrieben und begrenzt. Das Feld seiner Tätigkeit er- 
weiterte sich einerseits im Laufe der Jahre, je grölser 
die technischen Fortschritte auf dem Gebiet des Eisen- 
bahnwesens waren, und je mehr die Anforderungen 
wuchsen, die auf dem Gebiete des Verkehrswesens an 
die Eisenbahn gestellt wurden. Andrerseits erlitt die 
Wirksamkeit des Vereins manche Einschränkungen da- 
durch, dafs die Staatsgewalt in den beteiligten Ländern 
in immer steigendem Mafse in das Selbstbestimmungs- 
recht der Eisenbahnen eingriff und weite Gebiete des 


Eisenbahnwesens — meist allerdings auf der vom Ver- 
ein geschaffenen wissenschaftlichen und praktischen 
Grundlage — im Wege der Gesetzgebung regelte. 


Jedenfalls ist es eine geschichtliche Tatsache, dafs unter 
der Führung des Vereins deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen im Vereinsgebiet alle Einrichtungen ins Leben 
gerufen wurden, die einen durchgehenden Eisenbahn- 
verkehr wie in einem einheitlich verwalteten und be- 
triebenen Balınnetz ermöglichten. Hierzu gehören: 


l. Die Vereinbarung gemeinsamer Vorschriften über 
den Bau, Betrieb und die Betriebsmittel, 

2. die Regelung der gegenseitigen Benutzung der 
Betriebsmittel, 

3. der Erlafs einheitlicher Reglements für den Per- 
sonen- und Güterverkehr nebst den zugehörigen 
Uebereinkommen und Ausführungsvorschriften, 

4. die Einrichtung eines Systems zusammenstellbarer 
Fahrscheinhefte (Vereinsreiseverkehr), 

9. die Schaffung einzelner gemeinsamer Verwaltungs- 
einrichtungen im eigenen Interesse der Vereins- 
bahnen. 


l. Vorschriften über den Bau, Betrieb und die 
Betriebsmittel. 


Die Grundlage dieser Vorschriften bilden die von 
der Technikerversammlung des Jahres 1850 aus- 
gearbeiteten „Grundzüge für die Gestaltung der Eisen- 
bahnen Deutschlands“ nebst den „Sicherheitspolizei- 
lichen Anordnungen für den Zustand der Bahn und der 
Betriebsmittel und die Handhabung des Fahrdienstes“. 
Die „Grundzüge“ enthielten eine Zusammenstellung der 
Normen für Planum und Oberbau, Bahnhofsanlagen, 
Lokomotiven und Wagen, die nach dem damaligen 
Stand der Technik als mafsgeblich und für die Ver- 
waltungen erstrebenswert hingestellt wurden. Als em 
Auszug aus diesen „Grundzügen“ wurden ferner die 
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„Einheitlichen Vorschriften für den durchgehenden 
Verkehr“ herausgegeben, welche die im Interesse des 
durchgehenden Verkehrs zu stellenden Mindestanforde- 
rungen an den Zustand der Bahnen und Betriebsmittel 
bezeichneten. 

Nachdem die „Grundzüge“ und „Einheitliche Vor- 
schriften“ bereits im Jahr 1858 gewisse Ergänzungen 
erfahren hatten, traten im Jahre 1867 anstelle aller bis- 
herigen Vorschriften, sie verschmelzend und durch eine 
„Signalordnung für die deutschen Bahnen“ weiterhin 
ergänzend, die „Technischen Vereinbarungen des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen über den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen“, — ein 
Werk, dessen befruchtender Einflufs sich weit über die 
Grenzen des Vereinsgebiets hinaus verfolgen läfst. 
Diese Vereinbarungen sind in den späteren Jahren, 
entsprechend den Fortschritten der Technik, mehrfach 
verbessert, ergänzt und umgearbeitet worden. 

Dem nächstliegenden Bedürfnis entsprechend, waren 
die neuen Vorschriften jedoch vorerst zugeschnitten 
auf die gröfseren, für den durchgehenden Verkehr haupt- 
sächlich in Betracht kommenden Eisenbahnen. Es 
machte sich aber bald der Wunsch geltend, für die 
Vereinsbahnstrecken von minderer Bedeutung, die ledig- 
lich dem Anschlufsverkehr dienten, Vorschriften mit 
geringeren Anforderungen an Bau und Betrieb zu er- 
lassen. Der Verein kam diesem Wunsch entgegen und 
gab im Jahre 1869 besondere „Grundzüge für die Ge- 
staltung der Sekundärbahnen“ heraus, die 3 Arten von 
sekundären Bahnen (mit normaler Spurweite, — mit 
normaler Spurweite, aber einer höchsten zulässigen Ge- 
schwindigkeit von 40 Minuten für dieMeile,— mitschmaler 
Spurweite) unterschieden und für jede dieser Arten be- 
sondere Anforderungen festsetzten. Späterhin (1886) 
trat anstelle dieser Unterscheidung eine solche zwischen 
Nebenbahnen und Lokalbahnen und es wurden für jede 
dieser Arten besondere „Grundzüge für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen“ herausgegeben. Im Verlauf 
der weiteren Entwicklung wurden die für die Neben- 
bahnen geltenden Grundzüge mit den Vorschriften für 
die Hauptbahnen zu einem Werk unter dem Titel: 
„Technische Vereinbarungen über den Bau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen“ 
vereinigt. Die Zusammenfassung war möglich, weil die 
für die Hauptbahnen geltenden Bestimmungen über den 
Bau und die Unterhaltung der Bahn und das lelegraphen-, 
Signal- und Sicherungswesen bis auf einige erleichternde 
Vorschriften auch für die Nebenbahnen, d. h. vollspurige, 
dem öffentlichen Verkehr dienende Eisenbahnen, „aut 
welche Fahrzeuge der Hauptbahnen übergehen können, 
bei denen aber die Fahrgeschwindigkeit von 50 km 
in der Stunde nicht überschritten werden darf“, gelten. 


Die „Technischen Vereinbarungen“ enthalten teils 
bindende Bestimmungen, die von jeder Vereinsver- 
waltung soweit befolgt werden müssen, „als nicht durch 
Staatsverträge oder durch die obersten staatlichen 
Aufsichtsbehörden abweichende Bestimmungen getroffen 
werden“, teils nicht bindende Vorschriften. Sie be- 
handeln den Stoff in 4 Abschnitten: 


A, Bau und Unterhaltung der Bahn, 

B, Bau und Unterhaltung der Fahrzcuge, 

C, Telegraphen-, Signal- und Sicherungswesen, 
D, Betriebsdienst. 


Der Abschnitt A gibt ausführliche Bestimmungen 
u. a. über die Spurweite, die Tragfähigkeit der Schienen 
(Raddruck), die Tragfähigkeit der Brücken (mit Vor- 
schriften über die Berechnung der Verkehrslast), den 
Schutz vor Berührung der Stromzuführung bei elektrisch 
betriebenen Bahnen, die Umgrenzung des lichten 
Raumes auf freier Strecke und in den Stationen, auch 
über die Anlage der Weichen, Gleiskreuzungen, Hallen, 
Bahnsteige und Baulichkeiten aller Art auf den Stationen. 

In dem Abschnitt B findet sich zunächst eine Reihe 
durch Zeichnungen erläuterter Vorschriften über die 
Beschaffenheit der Räder, ihren Abstand und ihre Be- 
festigung, die Spurkränze, die Zug- und Stofsvorrich- 
tungen und die Kuppelungen. Es folgen die Be- 
stimmungen über die Beschaffenheit der Lokomotiven, 
Tender und Wagen im besonderen. 
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Der Abschnitt C gibt gewisse Vorschriften über 
die Notwendigkeit und Stellung der Haupt-, Vor- und 
Weichensignale und über Weichen- und Signal- 
sicherungen auf Hauptbahnen. 

Der Abschnitt D zerfällt in die Vorschriften über 
den Bahn- und den Fahrdienst. In den letzteren wird 
u. a. Zahl und Verteilung der Bremsen, das Kuppeln 
der Wagen, die Abfahrt der Züge, Besetzung der 
Lokomotiven geregelt. 

Neben den für die Haupt- und Nebeneisenbahnen 
geltenden „Vereinbarungen“ sind die schon erwähnten 
„Grundzüge für den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Lokalbahınen“ bestehen geblieben, d. h. der voll- 
spurigen oder schmalspurigen Bahnen untergeordneter 
Bedeutung (auch Kleinbahnen), die dem öffentlichen 
Verkehr, jedoch vorwiegend dem Nahverkehr dienen, 
mittels Maschinenkraft (nicht auch elektrischer Kraft) 
betrieben werden, und bei denen in der Regel die 
Fahrgeschwindigkeit von 35 km in der Stunde nicht 
überschritten wird. : Die „Grundzüge“ passen sich in 
ihrer neuesten Bearbeitung in Einteilung und Behandlung 
des Stoffes völlig den „Vereinbarungen“ an. 

Aufser der Schöpfung und Weiterentwicklung der 
bisher behandelten Vorschriften verdanken die Vereins- 
verwaltungen den gemeinsamen Beratungen und dem 
Austausch der Erfahrungen der Techniker im Verein 
noch eine Reihe weiterer wertvoller Arbeiten auf fast 
allen Gebieten der Eisenbahntechnik. Hierher gehören 
insbesondere die im Jahre 1860 veröffentlichte „Sammlung 
eiserner Brückenkonstruktionen, ausgeführt bei den 
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen“, 
ferner folgende in dem technischen Fachblatt des Vereins 
und seinen Ergänzungsbänden erschienenen Veröffent- 
lichungen: „Zusammenstellung der Oberbau-Konstruk- 
tionen der dem Verein angehörenden Eisenbahnen“, 
„Sammlung bewährter Bahnhofsgrundrisse“, „Mit- 
teilungen von Erfahrungen mit Strafsen- und Zahnrad- 
bahnen“, „Mitteilungen neuer Konstruktionen auf dem 
Gebiet des Lokomotiv- und Wagenbaues“, und: „Die 
Eigenschaften von Eisen und Stahl, — Mitteilungen 
über die auf Veranlassung der technischen Kommission 
des Vereins angestellten Versuche nebst Entwürfen zu 
den Bedingungen für die Lieferung von Schienen, 
Achsen und Radreifen.“ Diese letzte Arbeit fufst auf 
eingehenden praktischen Versuchen, die zur Erprobung 
der Festigkeit und Elastizität verschiedener Eisenbahn- 
Materialien gemacht worden waren. Sie gab, um auch 
die in der Folgezeit gewonnenen Erfahrungen zu ver- 
werten, Anlalis zur Einrichtung einer „Güteprobe- 
statistik“, die Mitteilungen über alle von Vereinsver- 
waltungen erzielten Ergebnisse bei der Untersuchung 
und dem Gebrauch neuer Materialien enthält. Dem 
gleichen Zweck dienen die von dem Verein schon seit 
dem Jahre 1857 bearbeitete Achsbruchstatistik, ferner 
die Radreifenbruchstatistik und die der Feststellung der 
Abnutzung und Dauer der Schienen dienende Schienen- 
statistik. Besonderes Interesse haben schliefslich in 
neuerer Zeit die Arbeiten und praktischen Versuche in 
Anspruch genommen, die vom Verein behufs Einführung 
einer selbsttätigen durchgehenden Güterzugbremse und 
einer selbsttätigen Kupplung der Eisenbahnfahrzeuge 
angestellt worden sind. Sie sind noch nicht abge- 
sehlossen. 


2. Die Regelung der gegenseitigen Benutzung 
der Betriebsmittel. 


Das Bedürfnis des Verkehrs nach einer direkten 
Abfertigung und Beförderung der Güter ohne Rücksicht 
auf die Bahngrenzen führte schon in den vierziger 
Jahren des 19. Jahrhunderts zu Verbandsbildungen unter 
den wichtigsten an einander anschliefsenden deutschen 
Eisenbahnen. Nachdem der Verein deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in den oben erwähnten „Vorschriften für 
den durchgehenden Verkehr“ die technischen Vorbe- 
dingungen für den Wagenübergang unter den Vereins- 
bahnen festgestellt hatte, war es daher natürlich, dafs 
bald auch die Aufgabe an ihn herantrat, die gegenseitige 
Wagenbenutzung durch eine den Bereich des Vereins 
umfassende Vereinbarung zu regeln. Die ersten Schritte 
wurden allerdıngs nur zögernd unternommen, weil eine 
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gewisse Scheu vor einem zu scharfen Eingriff in diese 
mit der Tarifpolitik der einzelnen Bahnen in engster 
Beziehung stehende Angelegenheit bestand. Die im 
Jahre 1855 aufgestellten „Normalbestimmungen für die 
wechselseitige Wagenbenutzung im Bereich der dem 
Uebereinkommen über den direkten Güterverkehr bei- 
getretenen Eisenbahnverwaltungen“ wollen daher zu- 
nächst nichts weiter scin, als eine Art Muster der in 
den Einzelverbänden hierüber zu treffenden Verein- 
barungen und hatten nicht ohne weiteres bindende 
Kraft im Verein. Eine allgemein giltige Vereinbarung 
wurde erst durch das im Jahre 1868 erschienene 
„Regulativ für die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereich der Verwaltungen des deutschen Eisenbahn- 
vereins“ erreicht. Dieses Regulativ wurde im Jahre 
1813 einer gründlichen und systematischen Umarbeitung 
unterzogen und gilt in der ihm hierbei gegebenen 
Fassung — allerdings mit zahlreichen in der Zwischen- 
zeit vollzogenen Acnderungen und Ergänzungen — 
noch heute unter dem Titel: „Uebereinkommen betr. 
die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereich des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen.“ 

Die in diesem Uebereinkommen festgelegten Grund- 
sätze sind im Laufe der Zeit Gemeingut wohl aller 
europäischen Wagenbenutzungsverbände geworden. Es 
ist daher von gewissem Interesse, sie hier anzuführen. 
Sıe lauten: 


a) Güterwagen, deren Ladung tarıfmäfsig eine Wagen- 
ladung bildet — bei ausreichender Ladung auch 
Wagen mit Stückgütern —, sind von allen Vereins- 
bahnen zu übernehmen und bis zu der Be- 
stimmungsstation der Ladung durchzuführen, so- 
fern sie „übergangsfähig“ sind, d. h. hinsichtlich 
ihrer Beschaffenheit in technischer Beziehung den 
in dem Uebereinkommen und seinen Anlagen bis 
ins Einzelne festgesetzten Bedingungen .ent- 
sprechen. 

b) Die entladenen fremden Wagen sollen auf dem 
Rückweg möglichst ausgenutzt werden undkönnen, 
wenn die Möglichkeit zur Wiederbeladung be- 
steht, in gewissen Grenzen in der Richtung zur 
Heimatbahn auch nach seitwärts oder jenseits vom 
Heimweg gelegenen Stationen benutzt, oder zur 
Gewinnung einer Ladung nach solchen Stationen 
abgelenkt werden. Verstöfse gegen diese Vor- 
schriften sind durch Geldbufsen zu sühnen. 

c) Die Wageneigentümerin ist berechtigt, für die 
Benutzung ihrer Wagen auf anderen Bahnen eine 
Wagenmiete zu verlangen, die sich zusammen- 
setzt aus einer Laufmiete, bemessen nach den 
von den Wagen auf den anderen Bahnen zurück- 
gelegten Kilometern, und einer Zeitmiete nach 
der Dauer des Aufenthalts im fremden Bereich. 
Ueberschreitung der den andern Bahnen zu- 
stehenden Wagenbenutzungsfristen, die sich aus 
Lauf- und Ladefristen zusammensetzen, gibt der 
Eigentümerin aufserdem ein Recht auf Verzöge- 
rungsgebühren. | 

d) Die benutzende Bahn hat die auf ihren Strecken 
vorgefundenen Mängel an fremden Wagen, denen 
ohne Schwierigkeiten sofort abgeholfen werden 
kann, ohne Verzug zu beseitigen. Auch hattet 
die benutzende Bahn mit gewissen Einschränkungen 
für die in ihrem Bereich festgestellten Beschädi- 
gungen und Verluste an fremden Wagen, den 
zugehörigen Bestandteilen und Lademitteln. Die 
Preise, die für Ersatz und Ausbesserung der 
Wagenbestandteile gefordert werden dürfen, sind 
dem Höchstbetrag nach festgesetzt. 


e) Das Uebereinkommen gilt für den gesamten 
Wagenverkehr der Vereinsbahnen untereinander, 
vorbehaltlich der Vereinbarung besonderer Be- 
stimmungen für engere Verbände, z. B. den 
deutschen Staatsbahnwagenverband. Es findet 
unter gleichem Vorbehalt auch Anwendung für 
die auf WVereinsbahnen übergehenden Wagen 
vereinsfremder Verwaltungen, wobei diese Wagen 
als Eigentum derjenigen \Vereinsverwaltung be- 
handelt werden, die sie in den Bereich des Ver- 


eins eingeführt hat. Auch haftet eine Verwaltung, 
die Wagen anderer Vereinsverwaltungen auf 
vereinsfremde Bahnen übergehen läfst, den Wagen- 
eigentümerinnen für diese Wagen nach Mafsgabe 
des Uebereinkommens. 

Aus dem weiteren Inhalt des Uebereinkommens 
seien hier noch hervorgehoben die Abrechnungs- 
vorschriften, die unter dem Gesichtspunkt der Erzielung 
möglichster Vereinfachung und Beschleunigung des Aus- 
gleichs der aus der gegenseitigen Wagenbenutzung 
entstehenden Schuld- und Guthabenposten aufgestellt 
sind, ferner die Vorschriften für die Beladung offener 
Güterwagen und für die Einrichtung und Behandlung 
der Kesselwagen, welche die bei der Benutzung dieser 
Beförderungsmittel im Interesse der Betriebssicherheit 
zu stellenden Anforderungen festlegen. 

Als fernere im Interesse des gegenseitigen Wagen- 
dienstes vom Verein herausgegebene Vorschriften seien 
noch genannt: das Adressenverzeichnis der Wagen- 
verwaltungen, das alphabethische Verzeichnis der Eigen- 
tumsmerkmale der Eisenbahngüterwagen der Vereins- 
bahnen sowie von Nichtsvereinsbahnen, die Vereins- 
güterwagenparkverzeichnisse, dieVereinskilometerzeiger, 
das Verzeichnis der auf den Vereinsbahnstrecken zu- 
lässigen gröfsten Radstände und Raddrücke der Eisen- 
bahnfahrzeuge sowie der bei der Beladung offener 
Wagen anzuwendenden Lademafse I und Il, endlich 
eine Zusammenstellung der im Gebiet des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehenden gesetz- 
lichen Bestimmungen über die Beseitigung von An- 
steckungsstoffen bei Viehbeförderung auf Eisenbahnen. 


3. Reglements für den Personen- und 
Güterverkehr nebst den zugehörigen Ueberein- 
kommen und Ausführungsvorschriften. 


Auch auf dem Gebiet des Verkehrswesens im engeren 
Sinne war das Feld für die Betätigung des Vereins zu- 
nächst fast ganz unbegrenzt; denn die Staatsgewalt 
hatte es in den ersten Zeiten des Eisenbahnwesens 
noch nicht als ihren Beruf erkannt, die besonderen 
Rechtsverhältnisse aus dem Beförderungsvertrag mit 
den Eisenbahnen gesetzlich zu ordnen. Die Eisenbahn- 
verwaltungen waren daher in der Festsetzung der Be- 
förderungsbedingungen, „Reglements“, für ihren ört- 
lichen Bereich fast frei. Diese Freiheit erzeugte jedoch 
bald eine solche Mannigfaltigkeit des Rechtszustandes, 
dafs das Bedürfnis nach einheitlichen Normen sich un- 
abweisbar geltend machte, und es lag in der Natur der 
Sache, dafs der Verein deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen auch auf diesem Gebiete die Führung übernahm. 

Schon im Jahre 1847 wurde im Verein eine Kom- 
mission cingesetzt, um „sich der Ausarbeitung all- 
gemeiner Grundsätze zu unterziehen, die den Betriebs- 
reglements sämtlicher Bahnen sowohl in Bezug auf den 
Personen- als auch auf den Güterverkehr zu Grunde zu 
legen seien“, damit die „sämtlichen deutschen Eisen- 
bahnen dem Publikum gegenüber möglichst als unter 
einer Verwaltung stehend erscheinen sollten“. 

Für den Personenverkehr, in dem die Einheit 
bei dem damaligen Tiefstand seiner Entwicklung 
weniger not tat, kam zwar ein allgemein giltiges Regle- 
ment zunächst noch nicht zustande, sondern es wurden 
im Jahre 1848 nur unverbindliche „Normalbestimmungen 
für die Reglements der zum Verein deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen gehörigen Verwaltungen über die 
Personen-, Gepäck-, Equipagen-, Pferde- und Vieh- 
beförderung“ aufgestellt. Erst nachdem diese Be- 
stimmungen nach und nach Eingang in fast alle Binnen- 
Reglements der Verwaltungen gefunden hatten, wurde 
der Weg frei zu einem einheitlichen Vereinsreglement 
für den Personenverkehr, das im Jahre 1865 in Kraft 
gesetzt wurde. 

Für den Güterverkehr wurden hingegen schon 
im ersten Anlauf greifbarere Erfolge erzielt. Bereits 
das Jahr 1850 brachte das für den direkten Verkehr über 
mehrere Vereinsbahnen giltige „Reglement für den 
Güterverkehr“. Es enthielt alle das Verhältnis der 
Eisenbahnen zu den Verfrachtern regelnden Vorschriften. 
Neben ihm wurde ein „Uebereinkommen zwischen den 
zum deutschen Eisenbahn-Verein gehörenden Ver- 
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waltungen über den direkten Güterverkehr“ geschlossen, 
das die Verhältnisse der Eisenbahnen unter einander 
bei der Abwicklung des direkten Verkehrs regelte. 


Die weitere Entwicklung der Vereinsreglements wurde 
wesentlich beeinflufst durch das Eingreifen der staatlichen 
Gesetzgebung in das Gebiet des kisenbahnfrachtrechts, 
das sich in Deutschland und Oesterreich-Ungarn auf 
einer im Grofsen und Ganzen ziemlich gleichmäfsigen 
Grundlage bewegte. Zunächst veranlafste die Ein- 
führung des allgemeinen deutschen Hlandelsgesetzbuchs 
in den Jahren 1861 und 1862 eine Umarbeitung des 
Güterreglements und des Uebereinkommens, um es in 
Einklang mit den Vorschriften dieses Gesetzes über 
das Frachtgeschäft zu setzen, die insbesondere eine 
Verschärfung der Haftung der Eisenbahnen für Verlust 
und Beschädigung der Frachtgüter gebracht hatten. 


Zu einer weiteren Verschiebung der Rechtsverhält- 
nisse führte demnächst nach der Gründung des 
Deutschen Reichs im Jahre 1872 die Herausgabe eines 
gesetzlichen „Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ (später „Eisenbahn -Verkehrsordnung“ 
genannt), das seinen Inhalt zwar fast ausschliefslich aus 
den Reglements des Vereins schöpfte, der formalen recht- 
lichen Geltung der letzteren jedoch im innern Verkehr 
des deutschen Reichs ein Ende setzte. Auch im Gebiet 
der österreichisch-ungarischen Monarchie wurde in 
demselben Jahre ein staatliches Betriebsreglement ein- 
geführt, das jedoch in einigen Punkten von dem 
deutschen Reglement abwich. Den Bemühungen des 
Vereins war es zu verdanken, dafs die Regierungen 
des deutschen Reichs und von Oesterreich-Ungarn dem- 
nächst im Jahre 1874 neue, fast gänzlich überein- 
stimmende staatliche Betriebsreglements erliefsen. Für 
das von dem Verein hierauf ım Jahre 1876 neu heraus- 
gegebene Vereins-Betriebsreglement ergab sich hieraus 
von selbst die Beschränkung, dafs es nur noch für 
denjenigen gegenseitigen Verkehr der Vereinsbahnen 
anwendbar war, der die Grenzen des deutschen Reichs 
oder der östereichisch-ungarischen Monarchie über- 
schritt. 

Die letzte und wohl einschneidendste Veränderung 
erfuhr das Vereins-Betriebsreglement endlich durch den 
Abschlufs des „Internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr“ vom 14. Okt. 1890, das für 
den internationalen Güterverkehr fast aller europäischen 
Staaten — also auch für den gegenseitigen Verkehr 
unter den Ländern des Vereinsgebiets — die bis- 
her mangelnde gesetzliche Grundlage schuf. Die Zu- 
ständigkeit des Vereins zum Erlafs von Bestimmungen 
auf dem Gebiet des Güterverkehrs beschränkte sich 
daher hinfort auf solche Fragen, deren Regelung durch 
das Internationale Uebereinkonnmen ausdrücklich den 
Reglements zugewiesen war, eine Rechtslage, 
die ihren äufseren Ausdruck darin fand, dafs die Be- 
stimmungen des Vereins in den von ihm später heraus- 
gegebenen Betriebsreglements lediglich 
bestimmungen zu jenem Uebereinkommen erscheinen. 


Während das Betriebsreglement des Vereins in 
dieser Weise seinen Charakter fast ganz veränderte, 
blieben die Grundlagen des vom Verein zur Regelung 
der gegenseitigen Beziehungen unter den Bahnen selbst 
herausgegebenen Uebereinkomnens zum Reglement 
vorerst fast unberührt. Denn für die Regelung dieser 
Beziehungen war es an sich gleichgültig, ob die mals- 
gebenden Verkehrsvorschriften auf staatlicher Grund- 
lage oder auf gegenseitiger Vereinbarung beruhten. 
Es bestand daher kein Hindernis, dieses Ucberein- 
kommen bis in die neuere Zeit planmälsig im Interesse 


der Verwaltungen — vor allem in der Richtung einer 
immer umfassenderen Vereinfachung des gegenseitigen 
Geschäftsverkehrs — auszubauen. Die Erkenntnis der 


Vorteile, die sich aus solchen Vereinbarungen für die 
Verwaltungen ergaben, hat jedoch in neuerer Zeit das 
Bestreben ausgelöst, ähnliche Vereinbarungen für den 
weiteren Kreis der dem Internationalen Uebereinkommen 
beigetretenen Bahnen zu treffen. Die Entwicklung, die 
sich hier anbahnt, wird wohl dazu führen, dafs die 
formale Geltung des Vereinsübereinkommens allmählich 
ähnlichen Einschränkungen unterworfen werden wird, 


als Zusatz- - 
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wie sie das Betriebsreglement im Lauf der Jahre er- 
fahren hat. 

Das gegenwärtig geltende „Betriebsreglement des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen“ zerfällt im 
wesentlichen in 2 Abschnitte, die Vorschriften über 
die Personen- und Gepäckbeförderung und die Vor- 
schriften über die Güterbeförderung. Die ersteren 
schliefsen sich eng an die deutsche Eisenbahnverkehrs- 
ordnung und das österreichisch-ungarische Betriebs- 
reglement an. Denn für den Personenverkehr gibt es 
bekanntlich noch keine internationale Regelung; die 
Verhandlungen über eine solche sind vielmehr z. Zt. 
noch im Fluis. 

Die Vorschriften des Reglements über den Güter- 
verkehr gehen von den mafsgebenden gesetzlichen 
Bestimmungen des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr nebst den zugehörigen 
staatlichen Ausführungsvorschriften und den hierzu von 
den beteiligten Eisenbahnverwaltungen vereinbarten 
einheitlichen Zusatzbestimmungen aus. An letztere 
schliefsen sich die vom Verein erlassenen Zusatz- 
bestimmungen an, deren Inhalt sich im wesentlichen 
darauf beschränkt, diejenigen den Landesgesetzgebungen 
und der Selbstbestimmung der einzelnen Verwaltungen 
überlassenen Vorschriftenanzuführen, die für das Vereins- 
gebiet einheitlich erlassen sind, z. B. über das Ver- 
fahren bei Auf- und Ablieferung der Güter, bei Ab- 
lieferungshindernissen u. a. m. 

Aus dem Uebereinkommen zum Betriebsreglement, 
das — wie schon erwähnt — die Verhältnisse unter 
den Bahnen regelt, scien als wichtigste Punkte er- 
wähnt: 

l. Die Bestimmungen über die Behandlung der Fahr- 
gelderstattungsansprüche und über die Regelung: 
von Frachterstattungs- und Entschädigungsan- 
sprüchen, insbesondere über die Verteilung der 
gezahlten Beträge, ferner die Zuständigkeit der 
regelnden Verwaltung, ihr Recht zu selbständiger 
Erledigung der Anträge und ihre Pflicht zur 
Uebernahme kleinerer Erstattungsbeträge; 

2. die Bestimmungen über die Haftung der Bahnen 
untereinander für richtige Berechnung der 
krachten, Nebengebühren und Nachnahmen; 

3. die Vorschriften über die Leitung von Gütern 
über Hülfswege bei Verkehrsstörungen und über 
die Regelung von Verschleppungen, letztere in 
neurer Zeit dadurch wesentlich vereinfacht, dafs 
-— von wenigen Ausnahmefällen abgesehen — 
eine Üebertragung der Fracht auf den betörderungs- 
berechtigten Weg und eine Entschädigung des 
Verschleppungsweges nicht mehr stattfindet. 

Im Zusammenhang mit dem „Uebereinkommen“ 
hat der Verein ferner seine eigenen „Gemeinsame Ab- 
fertigungsvorschriften“ herausgegeben, die für den Ge- 
brauch der Dienststellen bestimmt sind, und diesen — 
sofern nicht für engere Verbände, z. B. den deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverband besondere Vorschriften 
dieser Art bestehen —, die erforderlichen Weisungen 
über die Handhabung des Abfertigungsdienstes bei der 
Beförderung von Personen, Reisegepäck und Gütern 
im Verkehr der Vereinsbahnen untereinander geben 
sollen. Es bedarf kaum der Hervorhebung, dafs diese 
Vorschriften sich im allgemeinen eng an die für den 
Verkehr der deutschen Bahnen untereinander und den 
gegenscitigen Verkehr der österreichisch-ungarischen 
Bahnen bestehenden Vorschriften dieser Art anschliefsen. 

Schliefslich hat der Verein in neuerer Zeit auf dem 
Gebiet des Verkehrswesens seine besondere Fürsorge 
der Ausbildung eines» einheitlichen „Ermittlungs- 
verfahrens bei beschädigten oder mit Gewichtsverminde- 
rung vorgefundenen sowie bei fehlenden und über- 
zähligen Gepäckstücken und Gütern“ zugewendet. Das 
Meldewesen der Dienststellen ist hierdurch bis in die 
Einzelheiten genau geregelt worden; zum Ausgleich der 
fehlenden und überzähligen Gepäckstücke und Güter 
sind für 8 Bahngruppen Ausgleichstellen eingerichtet, 
darunter eine deutsche Ausgleichstelle in Berlin für alle 
deutschen Bahnen, ebenso je eine solche in Wien und 
Budapest für die östereichischen und ungarischen 
Bahnen. 
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4. Die Einrichtung eines Systems zusammen- 
stellbarer Fahrscheinhefte (Vereinsreise- 
verkehr). 


In den siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts ent- 
wickelten sich im Bereich mehrerer europäischer Bahn- 
netze, meist unabhängig von einander, Systeme „kom- 
binierbarer Billets“, insbesondere für den Rundreise- 
verkehr, die den Vorteil boten, mit einer verhältnis- 
mäfsig geringen Zahl von Fahrscheinsorten Fahraus- 
weise für längere Reisen, bei beliebiger Wahl des 
Reiseweges ausstellen zu können. Im Jahre 1884 ent- 
schlofs sich darauf der Verein, ein solches Fahrschein- 
system für sein ganzes Gebiet einzuführen. Die hierüber 
erlassenen Bestimmungen verpflichteten die Vereins- 
verwaltungen, sich auf Verlangen gegenseitig Scheine 
für ihre Strecken zur Verfügung zu stellen und die 
Scheine der anderen Verwaltungen, wie die eigenen, 
ohne Beanspruchung einer Vergütung zu verausgaben. 
Hierdurch war für das neue System von Anbeginn an 
sowohl die Gewähr für eine vollständige und fast 
lückenlose Ausdehnung über das ganze Bahnnetz des 
Vereins, als auch die unbedingt notwendige Grundlage 
eines vertrauensvollen und uneigennützigen Zusammen- 
arbeitens der Verwaltungen geschaffen. Beide Um- 
stände haben im gleichen Malse dazu beigetragen, dem 
Vereinsreiseverkehr binnen kurzer Zeit einen un- 
geahnten Aufschwung zu geben und den Anschlufs an 
diese Einrichtung vielen anderen europäischen Bahnen 
als wünschenswert und in ihrem eigenen Interesse 
liegend erscheinen lassen. 

Der Verein überliefs es den einzelnen Verwaltungen, 
zu entscheiden, welche Ermäfsigung gegenüber ihren 
normalen Fahrpreisen sie den Vereinsscheinen gewähren 
wollten. Die anfänglich bewilligten Ermälsigungen 
waren zum Teil sehr reichlich bemessen und förderten 
die Verkehrsentwickelung aufserordentlich; leider haben 
die in neuerer Zeit durchgeführten Reformen der 
Personentarife im deutschen Reich und in Oesterreich 
sie — zum alsbald deutlich fühlbaren Schaden des 
Vereinsreiseverkehrs — fast ganz beseitigt. 

Die Bedingungen, unter denen die „kombinierten 
Billets“ den Reisenden verabfolgt wurden, haben im 
Laufe der Zeit manche Wandlungen durchgemacht. 
Die zeitliche Beschränkung der Ausgabe auf die 
Sommermonate wurde schon im Jahr 1885 abgeschafft. 
Die Giltigkeitsdauer der Hefte, die ursprünglich nur 
30 Tage betrug, wurde mehrfach verlängert; sie beträgt 
jetzt für Hefte mit Entfernungen bis 3000 km 60 Tage, 
von 3001—5000 km 90 Tage, darüber hinaus 120 Tage. 
Unverändert geblieben ist die Vorschrift einer Mindest- 
entfernung von 600 km. Ferner ist zwar noch als 
Regel beibehalten, dafs Vereinsfahrscheinhefte nur für 
Reisen, die zu ihrem Ausgangspunkt zurückführen — 
also für Rundreisen und Hin- und Rückreisen — aus- 
gegeben werden sollen; es ist jedoch neuerdings den 
Verwaltungen, denen die Tariflage es gestattet, über- 
lassen worden, auch Fahrscheinhefte für einfache Fahrt 
auszugeben, — eine Befugnis, von der die deutschen, 
östereichisch-ungarischen und manche andere Verwal- 
tungen Gebrauch gemacht haben. 

Die für den Vereinsreiseverkehr zurzeit mals- 
gebenden Vorschriften finden sich in dem „Ueberein- 
kommen betr. die Ausgabe zusammengestellter Fahr- 
scheinhefte“ nebst „Ausführungsvorschriften“. Diesen 
Bestimmungen haben sich auch alle vereinsfremden 
Verwaltungen unterworfen, die dem Vereinsreiseverkehr 
im Laufe der Jahre beigetreten sind: die belgischen 
Bahnen (1887), die schweizerischen Transportanstalten 
(1889), die skandinavischen Bahnen (1890), die finn- 
landischen Staatsbahnen (1897), die Balkanbahnen (1898), 
die französischen und italienischen Bahnen (1902/03), 
ferner die vielen Schiffahrtsgesellschaften, Fuhrwerks- 
unternehmer und kleineren Bahnen, denen die Teil- 
nahme am Vereinsreiseverkehr mittelbar, d. h. unter 
Vertretung durch eine am Verkehr selbständig be- 
teiligte Verwaltung, gestattet worden ist. 

Im Jahre 1885 wurden in 69 Ausgabestellen 
2417431 Fahrscheine im Wert von 7252400 M ab- 
gesetzt. Den Höhepunkt der Entwicklung erreichte der 
Verkehr im Jahre 1906, wo 11992362 Fahrscheine im 


Wert von 59155000 M verkauft wurden. Seit dieser 
Zeit befindet sich der Verkehr im grofsen und ganzen 
im Rückgang. Im Jahre 1910 wurden aus 6 183327 
abgesetzten Fahrscheinen 35 179997 M vereinnahmt. 
Dieser Rückschritt -ist eine Folge der schon er- 
wähnten Beseitigung der dem Vereinsreiseverkehr 
früher gewährten Ermäfsigungen in einer Reihe von 
Ländern. Hierdurch hat der Verkehr einen verhäng- 
nisvollen Schlag erfahren, von dem er sich kaum 
mehr wird erholen können. Wie aber auch die fernere 
Entwicklung sich gestalten mag, so wird dieser Ein- 
richtung des Vereins dauernd als Verdienst verbleiben, 
dafs auf ihrem Grunde erst ein durchgehender inter- 
nationaler Personenverkehr in Europa entstanden ist. 


5. Gemeinsame Verwaltungseinrichtungen im 
eigenen Interesse der Vereinsbahnen. 


Die Gemeinsamkeit so vieler und bedeutungsvoller 
Einrichtungen auf fast allen Gebieten des Eisenbahn- 
wesens hatte zur Folge, dafs sich unter den Vereins- 
verwaltungen nicht nur sehr rege und vielgestaltige 
geschäftliche Beziehungen entwickelten, sondern dafs 
auch eine enge Gemeinschaft der fachwisschaftlichen 
Interessen entstand. Der Verein erkannte es schon 
früh als seine Aufgabe, in beiden Beziehungen regelnd 
und fördernd einzugreifen. 

Von den gemeinsamen Verwaltungsmaflsnahmen 
des Vereins sei zunächst das Uebereinkommen über 
den Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphen- 
linien der Vereinsbahnen genannt, das den beteiligten 
Verwaltungen die Verpflichtung auferlegte, die von den 
Nachbarbahnen als Eisenbahndienstsache ankommenden 
Telegramme über ihre Linien der Bestimmungsstation 
zuzuleiten. 

Eine Einrichtung von hervorragender Bedeutung 
für den Geschäftsverkehr unter den WVereinsverwal- 
tungen ist ferner die im Jahre 1883 eingerichtete Ab- 
rechnungsstelle des Vereins, die nach dem hierüber 
geschlossenen Uebereinkommen die Aufgabe hat, die 
bei ihr anzumeldenden Guthaben- und Schuldposten der 
Vereinsverwaltungen untereinander zusammenzustellen, 
die hiernach zu empfangenden und zu zahlenden Be- 
träge für jede einzelne Verwaltung in halbmonatlichen 
Zeitabschnitten in einer Summe zu ermitteln und die 
Ausgleichung dieser Beträge zu bestimmen. Seit dem 
Eintritt der vereinsfremden Verwaltungen in den 
Vereinsreiseverkehr besorgt die Abrechnungsstelle auch 
für diese Verwaltungen den Ausgleich der Schuld- und 
Guthabenbeträge, die aus der Abwicklung dieses Ver- 
kehrs entstehen. 

Der Geschäftsumfang der Abrechnungsstelle ergibt 
sich aus folgenden Zahlen; es betrug: 


Die zur Ver- 


© pie Zen den Die Zahl | rechnung an- Cer Ge 
E Anmelden der Rech- | gemeldeten Be- ce k 
=, | Forderungen ll träge ün Mark trāge (in Mar 
E Se CC GEES E 
Deg Mark Mark 
1895 | 130 430 5613 | 322311230 | 134 895 011 
1900 | 136 005 6136 434 142 143 | 143 656 966 
1905 | 201 089 5383 913641 394 | 179 274 854 
1910 | 213 800 5021 | 1239572728 | 226 464 756 
Im Zusammenhang mit den auf die Pflege des 


Geschäftsverkehrs gerichteten Bestrebungen sind hier 
auch die schon früh einsetzenden Bemühungen des 
Vereins zur Erzielung einer einheitlichen Eisenbahnzeit 
und der Einheit in Mats, Gewicht und Münze zu ver- 
zeichnen, die heute im wesentlichen der Geschichte an- 
gehören, nachdem die staatliche Gesetzgebung sich in- 
zwischen überall auf diesen Gebieten betätigt hat. 


Die Fürsorge des Vereins für die Förderung fach- 
wissenschaftlicher Interessen und für die Vervollkomm- 
nung des gesamten Eisenbahnwesens hat zunächst ihren 
Ausdruck gefunden in der Aussetzung von Preisen für 
Erfindungen und Verbesserungen im Eisenbahnwesen, 
für die zur Zeit alle 4 Jahre 30000 M bereitgestellt 
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werden. Zum Wettbewerb zugelassen werden Neue- 
rungen auf dem Gebiete der Technik, des Verwaltungs- 
und Betriebswesens, sowie hervorragende schrift- 
stellerische Arbeiten über Eisenbahnwesen. Aufserdem 
stellt der Verein alle 4 Jahre für die Lösung be- 
sonderer fachlicher Aufgaben oder für bestimmte schrift- 
stellerische Arbeiten ohne Ausschreibung eines Wett- 
bewerbs 15000 M zur Verfügung. 

Der Verein unterhält ferner für eigene Rechnung 
2 fachwissenschaftliche Zeitschriften. Die „Zeitung des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen“, die seit dem 
Jahre 1861 besteht, dient zur Unterrichtung über alle 
neueren Einrichtungen und Vorkommnisse von all- 
gemeinem Interesse auf dem Gebiete des gesamten 
Eisenbahnwesens, der Verwaltung, des Rechtswesens, 
der Technik, des Verkehrs und Betriebes. Neben ihr 
steht als besondere technische Zeitschrift „Das technische 
Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
(Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung)“. 

Schliefslich sei noch der Wirksamkeit des Vereins 
zur Erzielung einer einheitlichen und allgemeinen Eisen- 
bahnstatistik für das Vereinsgebiet gedacht, der zwar 
ein voller Erfolg versagt blieb, weil es sich als un- 
möglich ergab, die Einrichtung des Etats und der 
Buchungsformulare bei allen Vereinsverwaltungen in 
Einklang zu bringen, die aber gleichwohl in den vom 
Verein herausgegebenen und bis zum Jahre 1850 zurück- 
reichenden „Statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 
wertvolle Aufschlüsse insbesondere über die Entwick- 
ung des Verkehrs und Betriebes auf den Vereinsbahnen 
ı1elert. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 834] 111 


Das Bild, das vorstehend von der Entwicklung und 
Betätigung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
gezeichnet ist, ist so vielseitig, dals es mit gewissem 
Recht als ein Abrifs der Geschichte des deutschen 
Eisenbahnwesens betrachtet werden kann. Und wenn 
wir heute bekennen müssen, dafs die Aufgaben des 
Vereins gegenwärtig in der Hauptsache erschöpft sind, 
so dürfen wir nicht übersehen, dafs der immer enger 
werdende Zusammenschlufs der Eisenbahnen fast aller 
Kulturstaaten Europas zur Erfüllung der ihnen im 
Wirtschafts- und Verkehrsleben obliegenden gemein- 
samen Aufgaben sich vorwiegend auf den Grundlagen 
vollzieht, die der Verein deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen geschaffen hat. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, wünscht jemand zu 
dem Vortrage noch das Wort zu nehmen? 

Herr Eisenbahndirektionspräsident a.D.v.Mühlenfels: 
Eine kleine Bemerkung: Es ist mir aus einer mir vom 
Vereinsbureau zugegangenen Mitteilung bekannt ge- 
worden, dafs die Einnahmen aus dem Rundreiseverkehr 
im Jahre 1910 erfreulicherweise wieder eine aufsteigende 
Bewegung einschlagen. Ich entsinne mich der Zahl, dafs 
etwa 2 Millionen Mark mehr eingekommen sind aus dem 
Rundreiseverkehr als im Jahre 1909. Ich wollte das 
nur bemerken, um zu zeigen, dafs eine Einrichtung, die 
wir schon beinahe als tot erachtet haben, doch sich 
als weiter lebensfähig erweist. 

Vorsitzender: Meine Herren, das Wort wird nicht 
weiter verlangt. Ich darf nunmehr den Dank des 
Vereins für den aufserordentlich interessanten Vortrag 
dem Herrn Redner hiermit aussprechen. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 20. Februar 1912 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.. Jng. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


(Mit Bild) 


Der Vorsitzende: Die Versammlung ist eröffnet. 
Meine Herren! Bevor wir in die Tagesordnung der 
heutigen Versammlung eintreten, möchte ich des höchst 
schmerzlichen Verlustes gedenken, den unser Verein 
wieder erlitten hat. Wenige Tage, nachdem wir Herrn 
Oskar Pintsch zur ewigen Ruhe geleitet hatten, ist 
ihm sein um einige Jahre jüngerer Bruder, Herr Ge- 
heimer Kommerzienrat Julius Pintsch, in den Tod 
gefolgt, nachdem er in letzter Zeit viel unter Krank- 
heiten zu leiden hatte. Sie alle wissen, was wir 
an dem Verstorbenen gehabt haben; er war ein 
stets eifriger, reger Besucher unserer Versammlungen; 
der Verein hat ihm viel zu danken, im stillen ist 
er ein grolser Gönner des Vereins gewesen, das 
Rückgrat des Vereines bei allen Festlichkeiten, die er 
in Gemeinschaft mit seiner Familie stets besucht hat. 
Wir werden das Andenken des Toten immer in Ehren 
halten; Sie haben sich von Ihren Sitzen erhoben, ich 
danke Ihnen. 


Julius Pintsch f 


Am 29. Januar verstarb nach längerem Leiden zu 
Berlin im 65. Lebensjahre der Königliche Geheime 
Kommerzienrat Julius Pintsch, Mitbegründer unseres 
Vereins, in welchem er sich allgemeine Liebe und 
Verehrung erworben und sich durch sein vorbild- 
liches Wirken ein bleibendes ehrendes Andenken ge- 
sichert hat. 1 

Julius Pintsch wurde am 12. Oktober 1847 zu Berlin 
geboren. Nachdem er die Höhere Bürgerschule, aus 
der das Berliner Andreas-Realgymnasium hervorging, 
absolviert hatte, studierte er an der Königlichen 
Gewerbe-Akademie in Berlin drei Jahre lang Chemie. 
Im Jahre 1870 trat er in das Geschäft seines Vaters 
ein, in dem seine beiden älteren Brüder Richard 
und Oskar bereits tätig waren. Infolge seiner 


| 


chemischen Studien erregte die damals aufblühende 
Gasindustrie sein besonderes Interesse. So ent: 
standen die Gaswerke in Schwerte und Saaz unter 
seiner Leitung, und er stand mehrere Jahre hindurch 
an der Spitze des Gaswerks in Danzig. Bei der Ein- 
führung der Eisenbahnwagen-Beleuchtung, die, unter 
seiner Mitwirkung entstanden, jetzt über die ganze Welt 
verbreitet ist, hat er sich erfolgreich betätigt. Im 
Jahre 1879 wurde er mit seinen beiden älteren Brüdern 
von dem Vater als Mitinhaber in dessen Firma aufge- 
nommen. Wenn sich in der Folgezeit das Unternehmen 
immer mehr erweiterte und seinen Siegeslauf durch 
die Welt begann, so ist dies nicht zum mindesten das 
Verdienst des Verstorbenen, dessen hervorragende 
Geistes- und Charaktereigenschaften den Weg zum Er- 
folge ebneten. In Anerkennung seiner Leistungen auf 
industriellem Gebiete, die im weiten Mafse auch unserer 
Kriegsmarine zu Gute kamen, wurde er im Jahre 1895 
vom Könige von Preulsen zum Kommerzienrat und 
1905 zum Geheimen Kommerzienrat ernannt. Auch 
Ordensauszeichnungen wurden ihm mehrfach zuteil. 
Als die Firma Julius Pintsch im Jahre 1907 in eine 
Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, trat er in den 
Vorstand der Gesellschaft ein. Vor etwa Jahresfrist 
mufste er jedoch aus Gesundheitsrücksichten diese Tätig- 
keit aufgeben und wurde in den Aufsichtsrat der Gesell- 
schaft gewählt. Sein Wirken bei der Aktiengesell- 
schaft war von dem steten Wunsche beseelt, das über- 
nommene Erbe seines grofsen Vaters in dessen Sinne 
zu verwalten und zu entwickeln. Dais ihm dies in 
Gemeinschaft mit seinen Brüdern, denen er in rühren- 
der Liebe anhing, gelungen ist, beweist das Ansehen 
und der Weltruf, die die Pintsch’schen Werke ge- 
nielsen. 

Mit seinem reichen Wissen auf technischem Ge- 
biete verband der Verstorbene ein herzgewinnendes 
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Wesen im geschäftlichen, öffentlichen und privaten 
Leben. Wo es galt, im öffentlichen Leben einen grofsen 
Gedanken zu pflegen, war er mit warmem Herzen und 
offener Hand — wo es seinem Vaterlande dienlich — 
zu aufopfernder Mitarbeit bereit. 
bekleidete er das verantwortungsvolle Amt eines 
Handelsrichters, als welcher er mit grolser Liebe seine 
reichen Erfahrungen in den Dienst der Justiz und 
seiner Mitbürger stellte. 

Der Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure ist 
dem Verewigten in besonderem Mafse zu dauern- 
dem dankbaren Gedenken verpflichtet. Julius Pintsch 
war nicht nur ein weitblickender Fachmann und 
Industrieller, sondern auch ein liebenswürdiger Ge- 
sellschafter von stets gleich bleibender Herzensgüte 
und Heiterkeit. Diese in ihrer Vereinigung seltenen 
Gaben wurden in unserem 
Verein schon früh erkannt 
und, hätte der Tod nicht 
jähe eingegriffen, wäre es 
dem Verklärten beschieden 
gewesen, jetzt den Tag zu 
feiern, an dem er vor 
fünfundzwanzig Jahren in 
unseren Geselligkeitsaus- 
schufs berufen wurde. Eine 
lange Reihe glanzvoller 
gesellschaftlicher Veran- 
staltungen und gelungener, 
der Belehrung sowie der 
Unterhaltung gewidmeter 
Ausflüge sind unter Julius 
Pintsch’s Leitung unserem 
Verein zuteil geworden. 
Nur schwer werden die- 
jenigen von uns, die ihm 
hierbei zur Seite stehen 
durften, sich mit dem Ge- 
danken vertraut machen, 
dafs sie hinfort dieses alle- 
zeit für vornehme Gesellig- 
keit begeisterten Freundes 
entraten sollen. 


Möge ihm die Erde 
leicht sein! 


Der Vorsitzende: Vom 
Königlichen Techni- 
schen Oberprüfungs- 
amt erhielten wir ein 
Schreiben, wonach zu un- 
serer groflsen Freude 
sämtliche 3 Bearbeitungen 
der Beuth-Aufgabe 1911, 
betreffend „Elektrische 
Förderanlage“, als häus- 
liche Probearbeiten für 
die Staatsprüfung ım Ma- 
schinenbaufache vom Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten angenommen worden sind; wenn wir auch 
nur eine der Arbeiten prämiieren konnten, so ist 
dieses Schreiben doch ein Beweis dafür, dafs alle 
Arbeiten die hohe Stufe der Vollkommenheit erreicht 
hatten. 


Der Verein zur Beförderung des Gewerb- 
fleifses hat uns anläfslich der zweihundertsten Wieder- 
kehr des Geburtstages Friedrichs des Grofsen eine 
Denkschrift „Friedrich der Grofse als Beförderer des 
Gewerbfleifses“ gütigst übermittelt, wofür wir unseren 
Dank aussprechen. Wer von den Herren Mitgliedern 
dieses interessante Werk lesen will, den bitte ich, sich 
bei der Geschäftsstelle zu melden, es wird ihm dann 
zugeschickt werden. 


Wir haben sodann über die eingegangenen Auf- 
nahmegesuche abzustimmen; hierzu bemerke ich, dafs 
der auf dem Stimmzettel an vierter Stelle stehende 
Herr Dr.- Jna. Dr. Koch sein Gesuch zurückgezogen 
hat, da er ins Ausland verzieht; wir wollen annehmen, 


Siebzehn Jahre lang“ 
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Julius Pintsch } 


dafs der Name sich gar nicht auf dem Stimmzettel be- 
findet. 


Der Vorsitzende: Gestatten Sie mir, meine Herren, 
nunmehr ein paar Worte persönlicher Natur. 


Sie haben mich durch Ihren Beschlufs von voriger 
Versammlung, wodurch Sie mich zum Ehrenmitglied 
des Vereins ernannt haben, hoch erfreut; es ist diese 
Ehrung für mich eine grofse Genugtuung. Ich danke 
Ihnen Allen und besonders Herrn Geheimen Regierungs- 
rat Geitel für die Worte, die er dazu gesprochen 
hat. Ich sehe Ihre Entschliefsung als eine Aner- 
kennung der Kollegenschaft für meine langjährige 
Tätigkeit insoweit an, als sie auf eine Verbesserung der 
ideellen und materiellen Verhältnisse der jüngeren Be- 
amten gerichtet war. Wenn wir durch lange, stille, 
geräuschlose Arbeit Vieles 
erreicht haben, dürfen wir 
nicht vergessen, dafs wir 
den Erfolg dem glück- 
lichen Umstand zu ver- 
danken haben, dafs an der 
Spitze der Eisenbahnver- 
waltung stets Männer ge- 
standen haben, die ein 
richtiges Gefühl und Ver- 
ständnis für unsere Bedürf- 
nisse hatten. Ich darf Sie 
nur daran erinnern, dafs 
kürzlich ein zweiter ma- 
schinentechnischer Eisen- 
bahndirektionspräsident er- 
nannt worden ist. Das ist 
für unser Fach eine grofse 
Anerkennung und wir sind 
Sr. Exzellenz dem Herrn 
Minister von Breiten- 
bach dafür zu Dank ver- 
pflichtet. Der Etat für das 
Jahr 1912 ist bereits be- 
kannt gegeben worden, 
auch auszugsweise in den 
Annalen*) mitgeteilt. Wenn 
Sie da nachblättern, werden 
Sıe finden, dafs die Ma- 
schinentechniker gut be- 
dacht worden sind; da- 
durch werden wir weiter 
vorwärts kommen auch in 
unseren AÄnciennitätsver- 
hältnissen. Ich habe mir 
einige kleine Zusammen- 
stellungen gemacht über 
die Zahl der maschinen- 
technischen Beamten in 
den Jahren 1902 und 1912; 
danach ergibt sich folgen- 
des Bild: 


Maschinentechnische Beamte nach dem Etat 
1902 und 1912 bezw. nach der Wirklichkeit 
l. April 1902 und der voraussichtlichen 
Wirklichkeit 1. April 1912. 


1902 1912 
Ministerialdirektoren e o IJ em l 
Vortragendé Räte o < e 3 n 8% 2 4 
Präsidenten Be Aer A Za -— 2 
Mitglieder von Eisenbahndirektionen 
und Zentralamt i 010 19 
darunter Oberbauräte . KS 28 (1) (13) 
Vorstände von Maschinen-, Werk- 
stätten- und Abnahme-Aemtern 165 222 
Sonstige etatsmäfsige Beamte . . .| 19 51 
Etatsmäfsige Beamte Summe | 236 | 359 


*) Vergl. Annalen No. 832 vom 15. Februar d. Js. 
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Wenn wir dagegen die Stellen der nichtetats- 
mäfsigen Beamten nehmen, können Sie sehen, dafs 
sich die Verhältnisse dort in entgegengesetzter Richtung 
entwickelt haben. 


1902 


; ` 1912 
Regierungsbaumeister (Staats- 
anwärter) einschl. der beurlaubten | 153 126 
davon unwiderruflich (38) (10) 
Regierungsbauführer (Staatsanwärter) | 149 26 
Nichtetatsmäfsige Anwärter | 302 152 
Verhältnis Sr | 3 


nichtetatsmäfsig 


Aus diesen Zahlen sehen Sie, worauf die bisherigen 
ungünstigen Beförderungsverhältnisse zurückzuführen 
sind; es lag an der unbeschränkten Zulassung der Herren 
nach Ablegung der Staatsprüfungen mit Zusicherung 
staatlicher Anstellung. Erst nachdem die Zahl der An- 
wärter nach Mafsgabe des wirklichen Bedürfnisses be- 
schränkt wurde, traten bessere Verhältnisse ein. Jetzt 
sind wir fast schon auf einen normalen Zustand gelangt, 
und wir hoffen, dafs die Herren schon nach 6 Jahren 
zur Anstellung gelangen werden. Die Jahrgänge der 
Baumeister 1904 und 1905 sind allerdings so grols, dafs 
es vorläufig noch etwas länger dauern wird. Die 
Besserung der Zustände für die Anstellung der höheren 
Beamten hängt lediglich ab 1. von der Vermehrung 
der etatsmäfsigen Stellen nach Mafsgabe des wirklichen 
Bedarfs, 2. von der Zurückdämmung der Anwärter so- 
weit als irgend tunlich und Uebertragung minder 
wichtiger Arbeiten an tüchtige, gut vorgebildete mittlere 
Beamte. Die frühere Mafsnahme, diese Geschäfte durch 
überzählige Baumeister ausführen zulassen, ist nicht 
zu empfehlen. Aus diesen Zahlen ersehen Sie, dafs 
wir getrost in die Zukunft blicken können. — 


Ich bitte Herrn Regierungsrat P. Hundsdörfer 


seinen Vortrag über 


Allgemeinen Maschinenbau und mechanische 
Materialbearbeitung auf der internationalen 
Industrie- und Gewerbe-Ausstellung Turin 1911") 


zu halten. 


Der Vorsitzende: Im Namen des Vereins spreche 
ich dem Herrn Vortragenden für seine fesselnden Mit- 
teilungen besten Dank aus. Hat jemand eine Frage 
zu stellen? Dies ist nicht der Fall. Dann bitte ich 
Herrn Regierungsbaumeister Hammer, uns seinen Vor- 
trag über: 


Der Lokomotivbau auf der internationalen 
Industrie- und Gewerbe-Ausstellung Turin 1911*) 


zu halten. 


Der Vorsitzende: Dem Herrn Vortragenden spreche 
ich den Dank des Vereins aus; hoffentlich ist es ihm 
möglich, uns in seinem nächsten Vortrage bereits Mit- 
teilungen über die Ausführung seiner in Aussicht ge- 
stellten Neuerungen an Lokomotiven zu machen. Hat 
jemand eine Frage an den Vortragenden? Dies ist 
nicht der Fall. Herr Baurat Dr.-Jng. Nicolaus wird 
nunmehr so freundlich sein, uns seinen Vortrag 


Tätigkeit der Preisrichter und des Preisgerichtes 
bei internationalen Ausstellungen 


zu halten. 


Herr Baurat Dr.-Ing. Nicolaus: Als im Sommer v. 
Js. die Anfrage an mich erging, ob ich an der Welt- 
ausstellung in Turin wieder das Amt eines Preisrichters 
übernehmen wollte, war die Zusage nicht ganz leicht. 
Einerseits waren bei dem heifsen Sommer und den da- 


*) Die Vorträge werden nachträglich veröffentlicht. 
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maligen ungünstigen Gesundheitsberichten aus Italien 
gesundliche Schädigungen zu befürchten und es war 
auch die Aussicht auf die hohen Ausgaben für einen, 
der nicht zu den glücklichen Abgesandten des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure gehörte, nicht gerade 
anregend. Andererseits war aber die Erwartung einer 
interessanten Tätigkeit, wie ich sie aus Brüssel kannte, 
doch eine sehr verlockende. Diese idealen Interessen 
gewannen schliefslich die Oberhand, ich sagte zu und 
trat Ende August die Reise nach Turin an, nachdem 
die Arbeiten des Preisgerichtes, die bereits mehrere 
Male verschoben worden waren, noch ım letzten 
Moment eine Verzögerung erfuhren — ein böses Omen 
gegen Brüssel, wo alles ganz programmmäfsig verlief — 
und in der Tat wickelten sich auch die Arbeiten nicht 
mit der Regelmäfsigkeit ab, wie es in Brüssel der 
Fall war. 


Man braucht in Deutschland nur das Wort Welt- 
ausstellung auszusprechen, um deren Zwecklosigkeit 
sofort durch Ausstellungsmüdigkeit resp. Ausstellungs- 
verdrossenheit begründet zu erhalten. Dem ist aber 
gegenüber zu stellen, dafs Weltausstellungen einen in- 
dustriellen Konkurrenzkrieg bedeuten und dafs sie sich 
ebensowenig verbieten lassen werden, wie sich trotz 
der Friedensschwärmerei auch Kriege nicht verbieten 
lassen. Man wird mit der Wiederkehr von Weltaus- 
stellungen unbedingt rechnen müssen und kann sich 
ihnen gegenüber nicht auf den einzigen Standpunkt 
beschränken: Kann ich es mir leisten, von dieser Aus- 
stellung weg zu bleiben? Wenn ein Land zur Be- 
teiligung an einer Weltausstellung auffordert und die 
grofsen Industriestaaten ihre Bereitwilligkeit zur Be- 
schickung erklären, so ist es nach meiner Ansicht auch die 
Pflicht Deutschlands, dort machtvoll aufzutreten, weil ein 
Wegbleiben einer industriellen Niederlage gleichkommt. 
Es ist ein Fehler, den rein materiellen Gesichtspunkt 
in den Vordergrund zu stellen und die Repräsentation 
den kleinen Raubstaaten zu überlassen, denen die 
Weltausstellungen ein willkommener Anlafs sind, 
ihre Kulturhöhe in möglichst günstigem Lichte zu 
zeigen. 


Bemerkenswerter erscheinen mir die Urteile von 
anderer Seite: Wenn z. B. König Albert von Belgien 
beim Verlassen der deutschen Abteilung in Brüssel 
sagte: „Das ist die Macht Deutschlands, die sich hier 
entfaltet,“ oder der italienische Vorsitzende der Turiner 
Kommission dem deutschen Kommissar gegenüber er- 
klärte: „Sie haben mit Ihrer deutschen Abteilung den 
Eröffnungseindruck der Weltausstellung gerettet“ oder 
wenn man die Ansichten hört, die die Besucher der 
Brüsseler und Turiner deutschen Abteilungen über 
Deutschland äAufserten, dann wird man zugeben, dafs 
durch imponierend beschickte Ausstellungen ein grolser 
internationaler Eindruck und damit ein Zunehmen des 
Ansehens und der Verkaufskraft eines Landes errungen 
wird. 

Ueber die Prämiierung auf Weltausstellungen wird 
viel und meist sehr abfällig geurteilt. Es ist deshalb 
vielleicht von Interesse, einiges darüber mitzuteilen, 
wie die Preise auf den Weltausstellungen zustande 
kommen. Durch eine von dem Ausstellungslande er- 
lassene Anweisung werden zunächst die allgemeinen 
Gesichtspunkte festgelegt. Alle Ausstellungsgegenstände 
werden in eine bestimmte Anzahl von Fachklassen ein- 
geteilt und für jede Klasse erhält jedes Land nach der 
von ihm belegten Fläche bezw. nach der Zahl seiner 
Aussteller eine Anzahl von Preisrichtern zugewiesen. 
Diese Gruppeneinteilung, die durch das Ausstellungs- 
land vorgenommen wird, war in Brüssel ziemlich richtig. 
In Turin aber war die Zahl der Gruppen viel zu grofs 
gemacht worden, so dafs es manchen Ländern schwer 
fiel, die nötige Anzahl von Juroren zusammen zu be- 
kommen.*) Man konnte sich zum Teil des Eindrucks 
nicht erwehren, dafs Italien möglichst viel Besucher 


°) Es waren in Turin im Ganzen etwa 1800 Preisrichter tätig, 
davon etwa 10 pCt. deutsche. 
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heranziehen und diese möglichst lange festhalten wollte. 
Die Arbeiten wurden hierdurch sehr zersplittert. Auch 
die ganze Organisation des Preisgerichtes war in 
Brüssel besser vorbereitet als in Turin, wo die Ver- 
sammlungsorte schlechter gelegt und die Preisrichter 
mancher Länder wenig oder gar nicht aufzufinden waren. 
An diesen Sachen trägt natürlich das deutsche Komitee 
nicht die geringste Schuld, da das lediglich Sache des 
Ausstellungslandes ist, im Gegenteil hatte die deutsche 
Ausstellungsleitung in ganz vorzüglicher Weise dafür 
gesorgt, dafs Deutschland die ihm zukommende Zahl 
von Preisrichtern erhielt, dafs diese alle zur Stelle 
waren und dafs vor Beginn der Juryarbeiten durch Vor- 
träge mit nachfolgender Aussprache die deutschen 
Preisrichter jede nur mögliche Aufklärung über die 
Arbeiten erhielten und sich durch Besprechung mit 
Herren, die früher bereits Preisrichter gewesen waren, 
aufs beste unterrichten konnten. Die beste Schule 
hierfür ist allerdings die Praxis, es kommt nachher 
beim Zusammenarbeiten der verschiedenen Länder meist 
ganz anders als die vorherigen Besprechungen er- 
warten lielsen. 


Die Klassenjury setzt sich nur aus Fachleuten zu- 
sammen. Sie wählt sich ihren Präsidenten, Vizepräsi- 
denten und Schriftführer, wobei jedoch von der Aus- 
stellungsleitung dafür gesorgt wird, dafs jedes Land 
möglichst eine seiner Bedeutung entsprechende Zahl 
von Vorstandmitgliedern erhält. Der Schriftführer wird 
gewöhnlich dem Ausstellungslande entnommen, damit 
er auch nach Beendigung der Juryarbeiten noch zur 
Stelle ist. 


Nach einer gemeinschaftlich festgesetzten Reihen- 
folge werden die einzelnen Landesausstellungen und 
sämtliche Aussteller besucht, um genaue Unterlagen 
für die Beurteilung zu gewinnen. Von dieser Be- 
sichtigung werden alle Aussteller benachrichtigt und 
haben hierbei zugegen zu sein. Sie müssen dafür 
sorgen, dafs die ausgestellten Maschinen soweit als 
nötig im Gange sind und dafs die Jury alle wünschens- 
werten Auskünfte erhalten kann. Hier wird mitunter 
viel gefehlt und manche zu gering erscheinende Aus- 
zeichnung ist auf einen nicht genügend unterrichteten 
oder sprachkundigen Vertreter zurückzuführen. 


Da die Kommission am Anfange genauer zu ar- 
beiten pflegt als am Ende, möchte natürlich jedes Land 
zuletzt an die Reihe kommen, worüber sich die ersten 
Meinungsverschiedenheiten ergeben. Auch über das 
Tempo, in dem gearbeitet werden soll, herrscht nicht 
immer Einigkeit. Gewöhnlich legen die Preisrichter 
der Länder, die ihren Abgesandten Tagegelder ge- 
währen, eine ganz ungewöhnliche Gründlichkeit an den 
Tag. In gemeinschaftlichen Sitzungen werden die 
Leistungen meist nach den Vorschlägen der betreffenden 
Landesjuroren, von denen angenommen wird, dafs sie 
den ihnen zugewiesenen Industriezweig am voll- 
kommensten kennen, nach Punkten bewertet, und aus 
den Punkten nachher die Preise bestimmt. Hierbei mufs 
nicht selten ein Preisrichter der Anwalt eines Ausstellers 
sein, wenn besondere, der internationalen Jury nicht 
bekannte Gesichtspunkte für die Prämiierung heran- 
gezogen werden müssen. Wenn man überlegt, dafs 
nicht alle Juroren der Verhandlungssprache völlig 
mächtig sind, dafs sich erst eine Geschäftsordnung 
herausbilden muls, und dafs die Geschmacks- und 
Interessenrichtung der einzelnen Nationen eine ganz 
verschiedene ist, so wird man die sich ergebenden 
Schwierigkeiten verstehen. Die meisten Uneinigkeiten 
entstehen gewöhnlich daraus, dafs die Berücksichtigung 
des Einflusses früher erhaltener Preise sowie der Gröfse 
und des Rufs einer Firma, die durch das Statut zu- 
gelassen sind, von den einzelnen Nationen in ganz 
verschiedener Weise vorgenommen wird. Auch hier täte 
eine internationale Regelung not. Hierbei ist esbemerkens- 
wert, dafs angesehene, bereits öfters prämiierte Firmen 
mancher Länder es nicht unterlassen, die Ausstellungen 
immer wieder zu beschicken, um mit ihren Erzeug- 
nissen einen neuen Preis zu erringen und so das An- 
schen des lleimatlandes zu heben. Von diesem Ge- 


sichtspunkte ist es auch zu verstehen, wenn Wider. 
sprüche geltend gemacht werden, sobald eine Firma, 
die eine Weltausstellung zum ersten Male beschickt, 
sofort einen grofsen Preis erhalten soll. 


Die Urteile der Preisrichter werden mit ihrer Begrün- 
dung auf einem Fragebogen niedergelegt, der von den ein- 
zelnen Ausstellern in zwei Ausfertigungen auszufüllen und 
dem Landeskommissariat sowie der Ausstellungsleitung 
zu übergeben ist. Diese Fragebogen sollen auch Angaben 
über die Gröfse und Bedeutung der Firma, bereits 
früher erhaltene Preise und Angaben über zur Prä- 
miierung vorgeschlagene Mit- und Hilfsarbeiter ent- 
halten. Auf sorgfältige Ausfüllung der Bögen kann 
nicht genug Wert gelegt werden. Die besten An- 
gaben enthalten gewöhnlich die französischen Formulare, 
wie überhaupt die Franzosen an Ausstellungstechnik 
allen anderen Ländern überlegen sind. Die deutschen 
Fragebögen sind besonders in der Angabe der Mit- 
arbeiter lückenhaft, und doch bietet sich hier Gelegen- 
heit, Angestellte für besondere Verdienste oder be- 
deutende Erfindungen einer Auszeichnung teilhaftig 
werden zu lassen. In Brüssel wurde durch unsere 
Klasse versucht, diese Angaben noch nachträglich zu 
erhalten, aber es gingen nur wenig Antworten auf die 
Anfragen ein. Wenn man sich auch als Techniker an 
eine geringe Anerkennung technischer Leistungen ge- 
wöhnt hat, so mufs doch das Unterlassen der Angabe 
von Mitarbeitern als mangelndes soziales Empfinden 
gedeutet werden. 


Da die Austellungsgegenstände in verschiedene 
Klassen eingeteilt und in diesen bewertet werden, so 
ist es erklärlich, dafs eine Firma, die in mehreren 
Klassen ausstellt, auch mehrere Preise erhalten wird. 
So entstehen die mehrfachen Prämiierungen. Diese 
waren besonders in Turin häufiger als gewöhnlich, weil 
die Unterteilung in Klassen, wie bereits erwähnt, zu 
weit getrieben war. Es wäre indes zu erwägen, ob es 
nicht besser wäre, internationale Bestimmungen über 
das Zusammenlegen von Preisen zu treffen. 


Meinungsverschiedenheiten treten auch bei der Aus- 
zeichnung von Händlern hervor. So wurde in Brüssel, 
wo eine geschlossene deutsche Abteilung bestand, 
von der deutschen Jury meiner Klasse der Grundsatz 
festgehalten, dafs deutsche Erzeugnisse nur dann be- 
wertet werden sollten, wenn sie unter deutscher Flagge 
in der deutschen Abteilung ausgestellt waren, aber 
nicht dann, wenn sie von einem Händler in einer 
anderen Abteilung gezeigt wurden. In Turin dagegen, 
wo nicht auf allen Gebieten geschlossene deutsche Ab- 
teilungen bestanden, stellte man sich auf den Stand- 
punkt, dafs die höhere Auszeichnung der Hersteller der 
Maschine zu beanspruchen habe, ganz gleich, in 
welchem Lande sie ausgestellt war, der Verkäufer 
bezw. der Benutzer der Maschine war erst in zweiter 
Linie zu berücksichtigen. Auch über diesen Punkt 
wären allgemeine Bestimmungen von gröfstem Vorteil. 


Nachdem die Klassenjury ihre Arbeiten beendet 
hat, werden die Resultate von den Schriftführern be- 
arbeitet, in Listen für jedes Land gesondert zusammen- 
gestellt und den verschiedenen Landeskommissaren und 
der Ausstellungsleitung u. U. mit den Protesten der 
einzelnen Juroren übermittelt. Die Landeskommissare 
nehmen mit den Ausstellern über die in Aussicht ge- 
nommene Prämilerung Fühlung und etwa sich er: 
gebende Proteste oder bei der Prämiierung vergessene 
Aussteller werden der nächst höheren Jury zuge- 
teilt. 

Diese, die Gruppenjury, tagt nach Bearbeitung der 
Ergebnisse der Klassenjury, was etwa zwei bis drei 
Wochen in Anspruch nimmt. Sie setzt sich aus den 
Präsidenten und Schriftführern der Klassenjury zu- 
sammen. Die Gruppen werden durch Zusammen- 
legung einer gröfseren Zahl von Klassen, etwa 10 bis 
20, gebildet. Die Aufgabe der Gruppenjury ist nun, 
alle Reklamationen zu prüfen, in gemeinschaftlicher 
Sitzung zu erledigen und etwaige Unebenheiten in der 
Preisverteilung zu beseitigen. Auch die von der 
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Klassenjury übrig gelassenen Reste müssen auf- 
gearbeitet werden. Da ich in Turin das Präsidium 
meiner Klasse erhalten hatte, war mir Gelegenheit ge- 
boten, an den Arbeiten der Gruppenjury teilzunehmen 
und zu sehen, wie zum Schlufs die einzelnen Länder 
immer wieder versuchten, die Stellung ihres Landes 
durch Erhöhung der Preise zu verbessern. Es bildete 
sich hierbei sofort eine gewisse Gruppierung der 
Nationalitäten heraus und war deshalb wichtig, dafs die 
Landesjuroren unbedingt vollzählig blieben. Es mufste 
auch ständig kontrolliert werden, dafs nur wirkliche 
Preisrichter und nicht etwa Hilfsjuroren, die nicht 
stimmberechtigt sind, an der Abstimmung teilnahmen. 
Eine gewisse Ueberlegenheit hat in der Gruppenjury 
immer das Ausstellungsland, weil es ja alle Sekretäre 
gestellt hat und weil seine Preisrichter die Landes- 
sprache am besten beherrschen. In letzterem Punkte 
waren allerdings die deutschen Preisrichter völlig auf 
der Höhe, da sie am sprachgewandtesten waren. So 
beherrschten in Turin über 50 pCt. der deutschen 
Preisrichter die Landessprache und aufserdem beinahe 
alle noch das Englische und Französische. 


Wenn auf den beiden letzten Ausstellungen Deutsch- 
land in so hervorragender Weise abgeschnitten ist, so 
wird nach meinen Erfahrungen ein kleiner Teil dieses 
Verdienstes auch dem Fleilse und der Ausdauer der 
deutschen Preisrichter zuzuschreiben sein. Jedenfalls 
aber haben sich die deutschen Preisrichter in erster 
Linie von dem Streben nach einer gerechten Beurteilung 
der ausgestellten Gegenstände leiten lassen, und das 
ist ja für den Aussteller das wichtigste, es ist der 
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Grund, aus dem er die grofsen Opfer bringt, die eine 
Beschickung einer Weltausstellung mit sich bringt. 


(Beifall.) 


Der Vorsitzende: Ich danke dem Herrn Vortragen- 
den für seine interessanten Mitteilungen, die für uns 
umso interessanter sind, als sie uns vollkommen fern 
liegen; sie werden einem jeden unter uns von be- 
sonderem Wert sein. Wünscht jemand das Wort? 
Dies ist nicht der Fall. 


Als Ergebnis der Abstimmung habe ich zu melden, 
dafs folgende 9 Herren mit überwiegender Mehrheit 
als ordentliche Mitglieder in den Verein aufgenommen 
sind: Johannes Bräuning, Regierungsbauführer, Dipl.: 
Jna., Charlottenburg; Ernst Cronbach, Oberingenieur, 
Charlottenburg; Karl Dietrich, Regierungsbauführer, 
Dipl- Jna., Halle a.S.; Hermann Kraatz, Oberingenieur, 
Mannheim; Walter Krug, Regierungsbauführer, Dipl.: 
Jna., Charlottenburg; Max Nacke, Betriebs-Ober- 
ingenieur, Wildau; Ernst Paschkes, Betriebsdirektor 
der Fa. A. Borsig-Tegel, Charlottenburg; Friedrich 
Selter, Regierungsrat, Mitglied des Kaiserl. Patent- 
amts, Friedenau; Paul Wittsack, Dr. phil. nat., 
Direktor der Ingenieurschule zu Mannheim. 


Gegen die Niederschrift über die Versammlung vom 
16. Januar 1912 sind Einwände nicht erhoben. Ich 
darf der Freude Ausdruck geben, dafs eine grölsere 
Anzahl von Gästen, u a. Herren von der Ständigen 
Ausstellungskomnission für die Deutsche Industrie 
unserer Versammlung beigewohnt haben; ich begrüfse 
die Herren nachträglich. Die Sitzung ist geschlossen. 


Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preulsisch-Hessischen 


Staats-Eisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Hierzu Tafel I und Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 68) 


Eine D-Heifsdampfgüterzuglokomotive ist mit einem 
Wasserrohrkessel „Bauart Stroomann“ ausgerüstet 
worden, auf den ich hier näher eingehen möchte, weil 
dieser Kessel für den Lokomotivbetrieb etwas Neues 
ist. Der allgemeine Aufbau der Lokomotive geht aus 
der Tafel I hervor. Die Abb. 90—92 zeigen den Zu 
sammenbau des Kessels; Abb. 93 gibt die Gesamtan- 
sicht der Lokomotive, die kaum merklich von der ge- 
wohnten Bauform abweicht. 


Gegenüber den bisher ausgeführten Kesseln mit 
Wellrohrfeuerbuchse ist zunächst der Fortfall der Rohr- 
wände bemerkenswert. Die neue Kesselbauart gestattet 
im Gegensatz zu den früheren Ausführungen de Ent- 
wicklung einer langen Flamme, die bis an die vordere 
Wasserkammer geführt wird. Während sonst der 
Kessel eine Versteifung des Rahmens übernimmt, mufs 
bei der vorliegenden Bauart der Rahmen dem Kessel 
als Fundament dienen. Als Nachteil der Anwendung 
der ankerlosen Wellrohrfeuerbuchse wurde geltend 
gemacht, dafs bei den hohen Rostbeanspruchungen im 
Lokomotivbetrieb derartige Feuerbuchsen eine gewisse 
Gefahr in sich trügen, weil bei stärkeren Ablagerungen 
auf der Decke Abweichungen von der runden Form 
eintreten und ein Zusammendrücken des Rohres nach 
sich ziehen könnten. Alsdann wurde befürchtet, dafs die 
mit Wasser gefüllten Wasserrohre infolge ihrer Schwere 
starke Durchschwingungen erleiden und dann an 


*) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrücke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Interessenten 
werden gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrücke 
der Redaktion rechtzeitig anzugeben. 


den Einwalzstellen schnell undicht würden. Es sei 
ferner schwierig, solche Rohre im Betriebe nachzu- 
dichten, weil man nicht ohne weiteres erkennen könne, 
welches Rohr undicht sei. Bei der gegenüber stehenden 
Kesseln etwa dreifachen Dampferzeugung auf 1 qm 
Heizfläche würden Aufbeulungen und Risse der dem 
Feuer am meisten ausgesetzten Rohre zu erwarten sein, 
zumal die Rohre nicht so stark wie bei stehenden Kesseln 
geneigt werden könnten. 


Diesen befürchteten Nachteilen sollten eine Reihe 
von Vorteilen gegenüberstehen: zunächst der Fortfall 
der kupfernen Feuerbuchse mit den nach vielen 
Hunderten zählenden Stehbolzen; der Fortfall der Rohr- 
wand mit den leicht undicht werdenden Siederohren 
(bei Anwendung von Wasserrohren wirkt der innere 
Druck auf Dichtung der Rohre); die leichte Reinigung 
der Wasserrohre von Kesselstein; geringere Unter- 
haltungskosten und schnellere Wiederherstellung des 
Kessels bei Untersuchungen; geringere Beschaftungs- 
kosten der neuen Lokomotiven und eine bessere Aus- 
nutzung der Brennstoffe, Gründe genug, um eine Er- 
probung des Kessels zu rechtfertigen. 


Obwohl eine Reihe der vorgenannten Bedenken 
bei einer sorgfältigen Ueberwachung des Kessels im 
Betriebe keine wesentlichen Nachteile zur Folge haben 
konnte, schien es dennoch angebracht, zunächt im 
Kleinen einen Versuch zu machen. Zu diesem Zweck 
führte die Lokomotivfabrik von Orenstein & Koppel 
einen Baggerkessel nach der besprochenen Bauart aus 
und stellte ihn dem Königlichen Eisenbahn-Zentralanite 
zu Versuchen zur Verfügung. Hiernach ergab sich, 
dafs ein Lokomotiv-Wasserrohrkessel mit \Wellrohr- 
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feuerbuchse nach der vorgeschlagenen Bauart bei 
gleichen Abmessungen für Rost- und Heizfläche wie 
bei den bisherigen Lokomotivsiederohrkesseln mindestens 
die gleiche Dampfmenge unter gleichen Verhältnissen 
wohl mit Sicherheit erzeugen würde, und dafs nach dem 
Ausfall dieser Versuche eine Erprobung umsomehr 
angezeigt wäre, als ein weiterer Teil der erwähnte 


ein Kessel normaler Bauart anstelle des Stroomann- 
Kessels eingebaut und die Lokomotive in allen Teilen 
in eine D-H. G. L. der Regelbauart umgewandelt werden 
konnte. Die Belastung der einzelnen Achsen wurde 
zu 14t angenommen. Rostfläche und Ueberhitzerheiz- 
fläche wurden so grofs bemessen, als es die örtlichen 
Verhältnisse, die Grenze der Achsbelastungen und die 


Abb. 90. 


Wasserrohrkessel — Bauart Stroomann, 


Abb. 91. 


Wasserrohrkessel — Bauart Stroomann (Ansicht von hinten). 


| 


Bedenken durch zweckmäfsigere Ausbildung des Kessels 
sich beheben liefs. Nur ein Versuch konnte Aufschlufs dar- 
über geben, ob der vorgeschlagene Wasserrohrkessel den 
Anforderungen des Lokomotivbetriebes gewachsen ist. 

Die Lokomotivfabrik von Orenstein & Koppel 
in Drewitz übernahm es, den Entwurf für eine D-Heifs- 
dampfgüterzuglokomotive mit Stroomannkessel auszu- 
arbeiten. 

Die Anordnung des Rahmens wurde derart ge- 
troffen, dafs späterhin nach geringfügigen Abänderungen 


| 
| 


Rücksicht auf das Beschicken des Rostes zuliefsen. Ein 
Vergleich der erzielten Abmessungen des Stroomann- 
Kessels mit den entsprechenden Werten des normalen 
Kessels der D-H. G. L. Gattung Ge an Hand der nach- 
stehenden Aufstellung zeigt, dafs bei der normalen Bau- 
art günstigere Verhältnisse vorliegen. 


i ; Ueberhitzer- 
Rostfläche Heizfläche heizfläche 
Stroomann-Kessel 2,3 qm 128,50 qm 31,50 qm 
Gewöhnlicher , ët A 139,56 „ GL y 
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Trotzdem wurden mit dem Stroomannkessel gün- 
stigere Verbrauchszahlen, die nachstehend folgen, erreicht. 

Die Ausführung des Kessels ist aus der Tafel 1 zu er- 
sehen. Der Asbestmantel, welcher das Rohrbündel um- 
hüllt, erhält eine Blechunterlage und einen äufseren Blech- 
mantel. Der Mantel ist so unterteilt, dafs die einzelnen 
Stücke mit den angehefteten Asbestmatratzen und der 
Unterlage ohne Schwierigkeiten abgenommen werden 
können. Unterhalb des Rohrbündels befindet sich ein 
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nung zu tragen, ist die vordere Wasserkammer mit der 
Kümpelwand in die Rauchkammer nur lose eingesetzt. 
DerKolbenschieber mit Trickkanal hat einen Durchmesser 
von 200 mm und noch breite federnde Dichtungsringe 
erhalten. Die Ausrüstung der Lokomotive mit Schmier- 
vorrichtungen, Sandstreuer usw. weicht von den ge- 
wöhnlichen Ausführungen nicht ab. 

Die Lokomotive wurde anfangs des Jahres 1911 
angeliefert. 


Abb. 92. 


Wasserrohrkessel — Bauart Stroomann. 


(Ansicht von vorn.) 


Abb. 9. 
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D-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Wasserrohrkessel — Bauart Stroomann -— Gattung Gs. 


lL.öschefalltrichter. Aufserdem sind Reinigungsluken 
vorgesehen, die ein Abblasen der Lenkplatten und 
Rohre von Aschen- und Löscheteilchen gestatten. 
Von der gewöhnlichen Kesselbefestigung auf dem 
Rahmen (Rauchkammer fest, Hinterkessel auf Gleit- 
lagern) mufste abgesehen werden. Wie auf Abb. 90 zu 
erkennen ist, wurde der Walzenkessel mit seinem 
vorderen Teil am Rahmen befestigt und hinten auf 
einem Gleitlager gestützt. Auch die Rauchkammer ist 
am Rahmen festgeschraubt. Um trotzdem der Längen- 
ausdehnung der Rohre gegenüber dem Rahmen Rech- 


Die D-Heifsdampfgüterzuglokomotive mit Wasser- 
rohrkessel Bauart Stroomann wurde bei einer Reihe 
von Versuchsfahrten zwecks möglichst günstiger Ge- 
staltung aller Einzelheiten und Ermittlung der Ver- 
brauchswerte erprobt. 

Zunächst war es erforderlich, die richtige Weite 
und Stellung des Blasrohres zu ermitteln, denn es 
zeigte sich bei den ersten Fahrten, dafs die Leistungen 
der Lokomotive diejenigen einer D-H.G.L. nach der 
Regelbauart nicht erreichten. Die Blasrohrwirkung 
wurde durch Höherlegen der Auspuffhaube wesentlich 
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verstärkt, der Widerstand, der sich der Bewegung der 
Rauchgase im Rohrbündel und in dem nach der Rauch- 
kammer führenden Fuchs entgegensetzte, wurde durch 
Vergröfserung des letzteren und durch Anbringen von 
Löchern in der unteren Lenkplatte vermindert. Hier- 
durch wurde zugleich erreicht, dafs die seitlichen 
unteren Wasserrohre in gröfserem Mafse an der Ver- 
dampfung teilnahmen, weil die Heizgase zum Teil von 
dem früher von ihnen bevorzugten Weg durch den 
von Rohren freien Raum in der Verlängerung des 
Wellrohres abgelenkt wurden. 


Das Blasrohr wurde nach einer Anregung der 
Firma Orenstein & Koppel mit einer Weite von 
130 mm und einem Kreuzsteg von 15 mm Stärke nach der 
auf der Tafel I u. r. dargestellten Bauart ausgeführt, um 
eine saugende Wirkung des von der einen Maschinen- 
seite kommenden Auspuffdampfes auf den Auspuff der 
anderen Seite auszuüben. 

Der bei Heilsdampflokomotiven vielfach noch aus- 
geführte kegelförmige Blechschirm zwischen Blasrohr 
und Schornstein ist ohne merklichen Nachteil beseitigt. 
Der Einbau eines Funkenfängers hat sich überhaupt als 
überflüssig erwiesen, weil selbst bei schwerstem Ar- 
beiten der Lokomotive nur verschwindend kleine 
Löschemengen nach der Rauchkammer übergerissen 
wurden. 

Mit der hiernach geänderten Lokomotive sind so- 
dann Güterzüge von 900 t Wagengewicht wiederholt 
von Grunewald nach Nedlitz und zurück befördert 
worden. Bei diesen Fahrten wurden sowohl gute ober- 
schlesische Kohlen als auch westfälische Kohlen mit 
Briketts vermischt verbrannt, um festzustellen, ob beide 
Kohlensorten sich in dem neuen Kessel wirtschaftlich 
verwenden lassen. Diese Züge, deren Wagengewicht 
de planmäfsige Auslastung der D.-H.G.L. um 100 t 
überschreitet, haben sich anstandslos in den plan- 
mäfsigen Fahrzeiten durchführen lassen, ohne dafs der 
Kessel sich lässig im Dampfmachen gezeigt hätte. 


Die Temperatur des überhitzten Dampfes, die bei 
der Stroomann-Lokomotive durch keine Stellvorrichtung 
geregelt wird, betrug bei leichtem Arbeiten selten unter 
320°; sie stieg auch bei schwerster Beanspruchung 
kaum über 375°, so dafs sich die Abmessungen des 
Ueberhitzers und die in der Bauart des Kessels be- 
dingte selbsttätige Regelung der Ueberhitzung bewähren. 


Die Temperatur der Verbrennungsgase in der 
Rauchkammer lag nahezu beständig zwischen 330° und 
380°; sie ist nur ganz vereinzelt auf 390° gestiegen. 


Die 900 t-Güterzüge wurden auf der 6 km langen 
Steigung 1: 120 zwischen Belzig und Wiesenburg durch- 
weg mit einer Füllung von 45 ia und 18 bis 20 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit befördert. Die indizierte Dauer- 
leistung betrug hierbei 750 bıs 800 PS. Der Unterdruck 
in der Rauchkammer stellte sich auf 120 mm Wasser- 
säule; über dem Rost wurde ein Unterdruck von 30 
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bis 35 mm Wassersäule gemessen, Werte, die sich in 
den üblichen Grenzen halten. 

Rahmen und Triebwerk der Lokomotive sind, wie 
schon erwähnt, in genauer Uebereinstimmung mit der 
D-H. G. L. der Regelbauart ausgeführt, sodafs im Be- 
triebe die Ersparnisse der Lokomotive im Brennstoff- 
verbrauch voraussichtlich den festgestellten Ver- 
dampfungsziffern entsprechen werden. 

Bei Beförderung der vorstehend erwähnten Güter- 
züge wurden mit I kg guter oberschlesischer Kohle im 
Mittel 7,3 1 Wasser verdampft, während bei gleicher 
Anstrengung mit einer D-H.G.L. der Regelbauart 
höchstens eine 6,5 fache Verdampfung erzielt wird. Die 
Lokomotive mit Stroomannkessel erspart demnach 
gegenüber einer D-H. G. L. der Regelbauart rd. 11 v. H. 
Kohlen. Aehnlich werden sich die Verbrauchswerte 
auch bei westfälischer Kohle stellen. Bei der Versuchs- 
fahrt wurden 7,82 Wasser von 1 kg westfälischer 
Kohle mit Briketts verdampft. 

Bei der letzten schweren Versuchsfahrt zeigten sich 
Undichtigkeiten im unteren Teil der vorderen Nietnaht 
des Zwischenstückes, welches die Stirnwand des Well- 
rohres bildet und dieses mit der Stirnwand des 
Walzenkessels verbindet; ferner waren die untersten 
Wasserrohre dicht vor dem Wellrohr infolge über- 
mälsiger Erhitzung durch die auftreffende Stichflamme 
nach aufsen leicht aufgetrieben. Da diese Rohre mehr 
für die Rückleitung des Wassers vom hinteren Walzen- 
kessel nach der vorderen Wasserkammer als für die 
Dampferzeugung geeignet sind, so sind sie, wie auf 
Tafel 1 angegeben, nunmehr mit Chamottesteinen be- 
legt worden, deren hinterste auch die Nietnaht schützen. 
Diese Mafsnahmen haben sich als zweckmäfsig erwiesen. 
Bei etwaiger Ausführung von Kesseln gleicher Art 
wird es sich empfehlen — wie ebenfalls schon dar. 
gestellt — die Vernietung durch eine Schweifsfuge zu er- 
setzen, zumal diese Verbindungsstelle auf Festigkeit nur 
mäfsig beansprucht wird. 

Die Lokomotive (Btr. No. 4851 Magdeburg) wird 
demnächst dem Betriebe übergeben werden. Die Licht- 
mafse des Wellrohres werden durch Stichmafse an be- 
stimmten Stellen erneut festgestellt und in gewissen 
Zeiträumen im Betriebe nachgeprüft werden, um etwa 
auftretende Abflachungen des Wellrohres dauernd ver- 
folgen zu können. Nach Abschlufs der auf mindestens 
6 Monate bemessenen Versuchszeit, in welcher der 
Kohlenverbrauch und das sonstige Verhalten des Kessels 
genau beobachtet wird, soll eine eingehende Unter, 
suchung des freigelegten Kessels darüber Aufschlufs 
geben, ob der weiteren Beschaffung von Lokomotiven 
mit Wasserrohrkessel Bauart Stroomann näher ge- 
treten werden kann." 

*) Die Lokomotive befindet sich jetzt bereits fast 6 Monate im 
Betrieb, ohne dafs sich irgendwelche Anstände gezeigt haben. 


(Fortsetzung folgt ) 


Verschiedenes 


Deutscher Ausschufs für Technisches Schulwesen. Auf 
Grund eingehender Beratungen hat der Deutsche Ausschufs für 
Technisches Schulwesen im vorigen Jahr seine Anschauungen 
über die nichtstaatlichen technischen Mittelschulen (Fach- 
schulen) für die Industrie in einem Ill. Bericht zusammen- 
gefafst und das Ergebnis auch in Form einer Eingabe den 
Regierungen der deutschen Bundesstaaten überreicht. Der 
Ausschufs hat dringend empfohlen, diese Grundsätze bald- 
möglichst in allen Bundesstaaten gleichmäfsig zur Durch- 
führung zu bringen. Auf Grund dieser Eingabe sind dem 
Ausschufs von einer gröfseren Zahl Bundesstaaten Zuschriften 
zugegangen, aus denen die Uebereinstimmung mit den grund- 
sätzlichen Auffassungen des deutschen Ausschusses her- 
vorging. Der Ausschufs hat diese Schreiben dem Herrn 
Minister für Handel und Gewerbe in Preufsen zur Kenntnis 
gegeben mit der Bitte, ein gemeinsames Vorgehen der in 


Frage kommenden Regierungen auf dem Gebiete des nicht- 
staatlichen technischen Schulwesens erwägen zu wollen. 

Der Herr Minister für Handel und Gewerbe hat hierauf 
am 22. Dezember 1911 dem Deutschen Ausschufs folgendes 
geantwortet: 

Mit dem Deutschen Ausschufs halte ich es für die 
Pflicht der Staatsverwaltung, sowohl dem Geschäftsgebaren 
von Unternehmern gewerblicher Unterrichtsanstalten nach- 
drücklich entgegenzutreten, welche zum Schaden des ge- 
werblichen Nachwuchses und der Allgemeinheit ihre Er- 
werbsinteressen ungebührlich in den Vordergrund stellen, 
als auch das Aufkommen zweifelhafter Unternehmungen 
tunlichst zu verhindern. Dieser Pflicht werden die Re- 
gierungen um so mehr entsprechen können, als die öffent- 
lichen gewerblichen Schulen erstarken und die Ueber- 
zeugung von der Notwendigkeit einer strengen Staatsauf- 
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sicht auf diesem Gebiete sich verbreitet. Wie ich bereits 
in meinem AÄntwortschreiben vom 5. Mai d. J. bemerkt 
habe, entsprechen die in Preufsen zurzeit geltenden Rechts- 
und Verwaltungsgrundsätze im wesentlichen den in den 
dortigen Leitsätzen (Band 2 der Schriften des Deutschen 
Ausschusses Seite 134) gestellten Forderungen. Indes glaube 
ich, zur Zeit davon absehen zu sollen, auf diesem ver- 
fassungsmäfsig der Gesetzgebung der Einzelstaaten vorbe- 
haltenen Gebiet auf eine Einigung der Bundesregierungen 
über Annahme einheitlicher Grundsätze hinzuwirken. Bei 
der Verschiedenartigkeit der Entwicklung des gewerblichen 
Unterrichtswesens und der Gesetzgebung innerhalb des 
Deutschen Reichs und der Ungeklärtheit der Anschauungen 
über das zulässige und notwendige Mafs staatlichen Ein- 
greifens gegenüber den Privatschulen wird es sich schwer- 
lich jetzt schon erreichen lassen, alle in Betracht kommen- 
den Faktoren zu einem ühereinstimmenden Vorgehen zu 
gewinnen. Dazu tritt erschwerend der Umstand, dafs sich 
in Preufsen selbst, wie bekannt, auf diesem Gebiete noch 
manches im Flufs befindet und zunächst von meiner Ver- 
waltung auf die sorgfältige Durchführung der neuerdings 
zur Bekämpfung von Auswüchsen getroffenen Anordnungen, 
insbesondere des Erlasses vom 15. Februar 1908 (HMB 1, 
S. 67), hinzuarbeiten sein wird. 

Andererseits geht aus den mir vorgelegten, anbei 
wieder zurückfolgenden Antworten der Regierungen her- 
vor, dafs namentlich in den gröfseren Bundesstaaten dieser 
wichtigen Angelegenheit volle Aufmerksamkeit zugewandt 
wird und das Bestreben obwaltet, vorhandene Mifsstände 
nachdrücklich zu bekämpfen. Wichtiger und aussichts- 
voller als die Einigung über bestimmte Rechtssätze scheint 
mir unter diesen Umständen vorab die Verallgemeinerung 
einer strengen Verwaltungspraxis in der Bekämpfung 
zweifelhafter Unternehmungen, zu der die Schriften und 
Eingaben des Deutschen Ausschusses bereits die Anregung 
gegeben haben, und zu deren Herbeiführung der Deutsche 
Ausschufs auch fernerhin dadurch wesentlich wird mit- 
wirken können, dafs er tatsächliches Material den Be- 


hörden unterbreitet usw. gez. Dr. Sydow. 


Gleichzeitig hat der Herr Minister den Herren Re- 
gierungspräsidenten in Preufsen von dem vorstehenden 
Schreiben zur entsprechenden Nachachtung Kenntnis gegeben 
und zugleich den lI. Band der Abhandlungen und Berichte 
des Deutschen Ausschusses übersandt. 

Im Interesse der gesunden Entwicklung unseres tech- 
nischen Schulwesens ist es zu begrüfsen, dafs der Herr 
Minister mit so grofser Entschiedenheit die Pflicht der 
Staatsverwaltung anerkennt, zweifelhafte Unternehmungen 
auf dem Gebiet des technischen Unterrichtswesens, bei dem 
die Erwerbsinteressen einzelner zu sehr zum Nachteil der 
Schule in den Vordergrund gestellt werden, energisch zu 
bekämpfen. Die Uebelstände, die sich herausgebildet haben, 
werden gewifs durch Einführung einer strengeren Verwaltungs- 
praxis sich bald beseitigen lassen. Wir hoffen zuversichtlich, 
dafs die Regierungen der anderen Bundesstaaten in der 
gleichen Weise gewillt sein werden, gegen Uebelstände in 
dem privaten technischen Schulwesen vorzugehen. 


Das Königliche Kunstgewerbemuseum in Berlin hat vom 
10. Februar bis 24. März 1912 zwei beachtenswerte neue 
Sonderausstellungen veranstaltet. 

Im Lichthofe sind vortreflliche Kunstschmiede- 
arbeiten aus Werkstätten von Grofs-Berlin aufgestellt, 
nämlich von den Hofkunstschlossern Paul Marcus in Schöne- 
berg und A. Hagemann & H. Zeiller, i. Fa. Oskar Fritz & Co. 
in Schöneberg, ferner von Ed. Puls und von Otto Schultz 
(Tezettgitterwerk), beide in Tempelhof, Herman Schulz in 
Neukölln, Julius Schramm in Berlin, Deutsches Metallwaren- 
werk, G. m. b. H. in Berlin, Max Krüger, i. Fa. Beleuchtungs- 
kunst in Berlin, Victor Hillmer in Berlin, Walter Pfaff in 
Berlin, A. Pflichtenhöfer in Berlin, Richard Schulz & Co. in 
Berlin, Schulz & Holdefleifs in Berlin, H. Sprockhoff in 
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Berlin und Wilhelm Vofs in Berlin, Wilhelm Schruba in 
Schöneberg, Franz Hille in Charlottenburg und Paul Golde 
in Wilmersdorf. Die Schmiedekunst, einst der Stolz des 
deutschen Handwerks, sucht mit Recht im Wettbewerb mit 
Messing- und Bronze-Arbeiten ihren Anspruch auf reichliche 
Verwertung ihrer edlen Technik bei der Ausschmückung 
von Gebäuden und Wohnräumen durchzusetzen. Wie das 
spröde Eisen, im Herdfeuer erglüht, unter dem Hammer des 
geschickten Schmiedes sich dehnen, stauchen, biegen, 
winden, spalten, durchstecken, schweifsen läfst und, erkaltet, 
zum festesten Gefüge wird, das zeigen hier prächtige Gitter, 
Portale, Beleuchtungsträger und Beleuchtungskörper, Grab- 
kreuze, Reliefs, Blumenständer und -tische und zahlreiche 
kleinere Arbeiten, alles von künstlerischer Wirkung und zum 
Teil nach Künstlerbeirat hergestellt. 

In den vorderen Erdgeschofs-Sälen sind schwarze und 
farbige Handzeichnungen von Professor Otto Rieth aus- 
gestellt. Nur eine Auswahl ist es aus der gewaltigen 
Hinterlassenschaft dieses früh verstorbenen Meisters, aber 
sie läfst den erstaunlichen Reichtum der architektonischen 
Phantasie und die hohe Begabung des berühmten Künstlers 
erkennen und sicher werden viele Besucher öfter wieder- 
kehren, um sich an diesen Entwürfen, Studien und Skizzen 
zu erfreuen. 


Rangierhaken für Schiebebühnen, D. R. G. M. von 
F. Ph. Glaser, Ingenieur, Sulzbach-Saar. Durch die 
Form des Zughakens am Schiebebühnenseil werden auf 
Rangierbahnhöfen oft Wagenbeschädigungen und auch Hand- 
verletzungen des Rangierpersonals hervorgerufen, indem un- 
geeignete und nicht zweckentsprechende Rangierhaken be- 
nutzt werden. Bei dem durch Zeichnung dargestellten 
Rangierhaken werden diese Uebelstände vermieden. Der- 


selbe ist so geformt, dafs er leicht und bequem an- und ab- 
gehängt werden kann. Durch die rechteckige Form des 
Hakens pafst sich derselbe den kantigen Konstruktionsteilen, 
die an den Wagen als ÄAngriffspunkte für den Haken benutzt 
werden müssen, besser an und bringt nicht die Quetschungen 
und sonstigen Beschädigungen an dem Wagenmateria] her- 
vor, die ein runder Haken verursacht. Ferner sind durch 
den angeschmiedeten Handgriff die Hände und Finger der 
Bedienungsmannschaften in bestmöglicher Weise geschützt. 

Der Rangierhaken eignet sich sowohl zum Rangieren 
mit Schiebebühnen auf gröfseren Bahnhöfen, wie auch zum 
Rangieren bei jedem anderen Zugseilantrieb. 

Der Rangierhaken ist aus Flufseisen hergestellt, Haken 
und Handgriff sind aus einem Stück geschmiedet. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marine-Maschinenbaumeister der Bau- 
meister des Maschinenbaufaches Mangold und zum etat- 
mäfsigen Regierungsbaumeister der Regierungsbaumeister 
Müller bei der Marineintendantur in Wilhelmshaven. 
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Enthoben: vom Kommando zur Schiftsprüfungs- 
kommission der Marinebaurat für Maschinenbau Vogeler; der 
Genannte ist zur Marineintendantur in Kiel kommandiert. 

Kommandiert: als ständiges Mitglied zur Schiffs- 
prüfungskommission der Marinebaurat für Maschinenbau 
Mayer von der Kaiserl. Werft Kiel. 

Versetzt: der Baumeister für Maschinenbau Mangold 
von Danzig nach Kiel; er ist der Kaiserl. Werft zugeteilt. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat 
Maurmann in Karlsruhe bei seinem Ausscheiden aus dem 
Dienst. 

Etatmäfsig angestellt: die Regierungsbaumeister 
Klein und Gressung in Köln und Spandau unter Ueber- 
weisung als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des XIV. 
Armeekorps und zur Intendantur der militärischen Institute 
sowie der Regierungsbaumeister Milatz in Königsberg i. Pr. 
als besonders beauftragter Regierungsbaumeister bei gröfseren 


Neubauten. 
Preufsen. 


Ernannt: zu RKegierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Bernhard Hermel aus Sorau, Willy Büring aus 
Berlin und Rudolf Siemens aus Köln (Ilochbaufach). 

Verliehen: der persönl. Rang der Räte vierter Klasse 
dem ständigen wissenschaftl. Hilfsarbeiter im Minist. der 
öffentl. Arbeiten und Mitarbeiter der Landesanstalt für Ge- 
wässerkunde Professor Dr. phil. Fischer in Berlin; 

die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in 
Kattowitz dem Baurat Morgenstern und die etatmäfsige 
Stelle eines Regierungsbaumeisters bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Sammet in Friedberg i. H. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem ständigen 
wissenschaftl. Hilfsarbeiter im Minist. der öffentl. Arbeiten 
und Mitarbeiter der Landesanstalt für Gewässerkunde in 
Berlin Dr. phil. Karl Fischer. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Urban, bisher in Rybnik, dem Minist. der 
öffentl. Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabt. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister Witt (bisher beurlaubt) der Regierung in Kassel. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Oberbeck und Schlemmer im Bezirk der Eisenbalhndirektion 
in Breslau. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung getroffenen Wahl der bisherige Stadtbaumeister 
Friedrich Im!e in Haspe als besoldeter Beigeordneter der 
Stadt Haspe für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf Jahren 
und der Regierungsbaunmcister Hans Bolstorffl, bisher in 
Berlin, als Beigeordneter der Stadt Essen/Ruhr. 

Versetzt: der Baurat Duis von Leer als Vorstand des 
Wasserbauamts in Stade und die Regicerungsbaumeister 
Markgraf von Nakel a d. Netze nach Düsseldorf, Schliemann 
von Fürstenwalde a. d. Spree als Vorstand des Wasserbau- 
amts in Leer und Lang von Osterode i. Ostpr. nach Berlin 
(Bereich der Ministerialbaukonmmission); 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Walter 
Reinicke, bisher in Gera, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Halle a. S., Senflleben, bisher in 
Finsterwalde, als Vorstand des Eisenbahn - Betriebsamts 
nach Graudenz, Fehling, bisher bei den Eisenbahnabt. 
des Minist. der öffentl. Arbeiten, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsanıts nach Gera und Jaeger, bisher in 
Schweidnitz, als Vorstand der Eisenbahnbauabt. nach Rybnik 
sowie die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Schlegel- 
milch von Wilmersdorf nach Kettwig, Scheibner von l.obsens 
nach Elbing, Dunaj von Oppeln nach Myslowitz, Otto Lucht 
von Spandau nach Berlin und Otto Schultze von Toftlund 
nach Schmiedeberg i. Schl. 

In den Ruhestand getreten: der Baurat Radebold 
in Stade. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Siegfried Kramm in Posen. 

Aus der Staatseisenbahnverwaltung ausge- 
schieden: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Alfred Schubert infolge Verleihung einer etatmäfsigen 
Regierungsbaumeisterstelle im Reichs-Kolonialamt. 


Bayern. 


Versetzt: die Direktionsassessoren Paul Sichling, ver- 
wendet im Kgl. preufsischen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
an die Eisenbahndirektion Nürnberg und Friedrich Ibbach in 
Würzburg an die Eisenbahndirektion München mit dem 
Dienstsitz in Berlin behufs Verwendung im Kgl. preufsischen 
Eisenbahn-Zentralamt. 


Württemberg. 

Verlichen: der Titel und Rang eines Oberbaurats dem 
Betriebsinspektor Baurat Schneider bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen aus Anlafs der erbetenen Versetzung 
in den Ruhestand sowie den Bauräten Hebsacker bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Reihling bei der 
Ministerialabt. für den Strailsen- und Wasserbau und dem 
Direktor Ludwig Kefsler bei der Maschinenfabrik Efslingen; 

der Titel und Rang eines Baurats den Eisenbahnbau- 
inspektoren Hafsler, Vorstand der Werkstätteninspektion 
Aalen, Kallee, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Jagst- 
feld, Kleemann, Vorstand der Eisenbahnbausektion Feuerbach, 
Nörr, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Schorndorf, 
Gansser, Vorstand der Eisenbahnhochbauinspektion Stuttgart, 
den Bauinspektoren Gmelin bei der Gebäudebrandversiche- 
rungsanstalt und Klaiber bei der Zentralstelle für Gewerbe 
und Handel, dem Architekten Philipp Manz in Stuttgart, 
dem Bezirksbauinspektor Peter in Gmünd und dem Bau- 
inspektor Weber bei der Domänendirektion; 

der Titel und Rang eines Eisenbahnbauins pektors den 
Abteilungsingenicuren Kauffmann bei der Eisenbahnbau- 
sektion Efslingen und Dr, Aug, Schächterle bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen sowie den Maschinen- 
ingenieuren Lechner und Zerrath bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors den etatmäfsigen 
Regierungsbaumeistern Binder bei der Strafsenbauinspektion 
Rottweil und Wieland beim Bezirksbauamt Kalw. 


Hessen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat dem Bauinspektor 
für besondere Bauausführungen Hugo Landmann in Offen- 
bach, dem Bauinspektor des Hochbauamts Dieburg Ludwig 
Klump in Dieburg und dem Kreisbauinspektor des Kreises 
Darmstadt Heinrich Baltz in Darmstadt. 


Gestoıben: Geheimer Baurat Tiburiius, früher Landes- 
baurat in Danzig, und Baurat Ernst Otte bei der Regierung 
in Wiesbaden. 


ER 


Zum baldigen Antritt wird 


ein durchaus erfahrener 


Betriebs-Ingenieur, 


welcher mit modernem Arbeitsverfahren in der 
Eisenbearbeitung (Schmiede, Gestellbau, Dreherei) 
sowie mit dem Akkord- und Kalkulationswesen 
völlig vertraut ist, von größerer Waggonfabrik 
gesucht. — Ausführliche Bewerbungsschreiben mit 
l.ebenslauf und Photographie, unter Angaben von 
Referenzen und Gehaltsansprüchen unter D. Z. 16 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 
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Die neue Güterwagenwerkstätte in Recklinghausen 


vom Regierungsbaumeister Rutkowski, Recklinghausen 
(Hierzu Tafel 2 und 14 Abbildungen) 


Geschichtliches. 


Das aufserordentlich rasche Anwachsen des Ver- 
kehrs im Eisenbahn-Direktionsbezirk Essen, welcher 
hauptsächlich das mächtig emporgeblühte rheinisch- 
westfälische Industriegebiet umfalst, mufste naturgemäfs 
auch eine sehr hohe Beanspruchung der Wagenwerk- 
stätten dieses Bezirks zur Folge haben. Bereits vor 
etwa 12 Jahren konnten die Werkstätten den gesteigerten 
Ansprüchen nur notdürftig genügen, teilweise nur durch 
Ablenkung der Reparaturwagen auf besondere Bahnhöfe, 
bis bei Eintritt der verkehrsreichsten Zeit im Herbst, 
wann die Wagen nur bei vollständiger Unbrauchbarkeit 
aufser Betrieb gesetzt und den Werkstätten zugeführt 
wurden, die aufgehäuften Reparaturbestände allmählich 
aufgearbeitet werden konnten. Während der folgenden 
Jahre, die ein ständiges Anwachsen des Wagenbestandes 
und des täglichen Wagenumschlages mit sich brachten, 
wurden die Werkstättenverhältnisse immer schlechter. 
Nur durch einen Neubau einer Güterwagenwerkstätte 
konnte Abhülfe geschaffen werden, weil die vorhandenen 
Werkstätten nicht mehr vergröfserungsfähig waren. 

Als Ort für die neue Güterwagenwerkstätte wurde 
Recklinghausen ausersehen, der mitten im nördlichen 
Industriegebiet gelegen ist, sodafs aus diesem Gebiet 
die Wagenzufuhr ohne Inanspruchnahme der Haupt- 
linien Hamm - Duisburg und auf den kürzesten Wegen 
vor sich gehen kann. Von Belang für die Wahl des 
Ortes waren auch die verhältnismäfsig niedrigen Kosten 
des Grunderwerbs und der Umstand, dafs in der Nähe 
von Recklinghausen und weiter nördlich an der Lippe 
grölsere Gebiete dem Kohlenbergbau erschlossen werden. 

Dem Entwurf, welcher von dem Dezernenten für 
Werkstättenwesen der Eisenbahndirektion Essen Herrn 
Geh. und Oberbaurat Köhler aufgestellt wurde, waren 
folgende Grundsätze zu Grunde gelegt: 


l. Jeder fertiggestellte Wagen mufs in kürzester 
Zeit dem Betriebe zugeführt werden können. 
Alle freigewordenen Reparaturstände sind mög- 
lichst sofort wieder mit Reparaturwagen zu be- 
setzen. Zu diesem Zweck sind die Aufstellungs- 
gleise für gröfsere Reparaturen möglichst kurz 
zu bemessen und von beiden Seiten zugänglich 
zu machen. 

2. Die Wagen mit leichten Reparaturen werden ge- 
trennt von denen mit gröfseren eingestellt. In- 
mitten der Reparaturhalle liegen zwischen den 


Aufstellungsgleisen für gröfsere und leichtere 
Reparaturen die Dreherei und Schreinerei, sodafs 
die kürzesten Wege für die Transporte von den 
mechanischen Werkstätten nach den wiederher- 
zustellenden Wagen zurückzulegen sind. 

3. Für den Antrieb der maschinellen Anlagen ist 
elektrischer Einzelantrieb im ausgedehntesten 
Mafse zu verwenden. 

4. Mit Rücksicht auf etwa durch den Bergbau her- 
beigeführte Bodensenkungen sind die Umfassungs- 
wände aus Eisenfachwerk herzustellen. 


Mit dem Bau der Werkstätte ist im Sommer 1908 
begonnen worden. Die Ausführung der Arbeiten wurde 
so gefördert, dafs der Betrieb im Mai 1909 mit etwa 
10 Arbeitern eröffnet werden konnte, deren Zahl im 
Laufe eines Jahres allmählich auf etwa 420 angewachsen 
ist und augenblicklich etwa 450 beträgt. 


Allgemeine Anordnung. 


Die neue Güterwagenwerkstätte ist in unmittelbarer 
Nähe des Bahnhofes Recklinghausen-Ost gelegen auf 
einem Gelände, das von der Stadt Recklinghausen teil- 
weise unentgeltlich abgetreten wurde. Das Grundstück 
ist etwa 27 ha grofs und bietet nicht nur für den bis- 
herigen Ausbau, sondern auch für eine Vergrölserung 
auf den doppelten Umfang und für ausgedehnte Auf- 
stellungsgleise reichlich Platz. 

Mit Rücksicht auf die unzulänglichen Wohnungs- 
verhältnisse und den ländlichen Charakter der näheren 
Umgebung mufsten auch Wohnungen für einen Teil 
der Arbeiter und Beamten geschaffen werden. In der 
Nähe der Werkstätte ist somit eine Kolonie von 77 
Wohnungen entstanden, die teilweise auf dem von der 
Werkstätte nicht ausgenutzten Landstreifen an der 
Maybachstrafse, teilweise auf einem besonderen für 
diesen Zweck erworbenen Gelände errichtet ist. 

Der Lageplan der gesamten Anlage ist durch Abb. I 
veranschaulicht.*) 


°) Die gestrichelten Linien deuten die spätere Erweiterung an. 
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Nähe der Haupthalle schliefsen sich ihnen an die Achs- 
buchswerkstatt und der Späneturm. 

Die Trennung der Aufstellungsgleise in zwei Gruppen 
bezweckt eine durch die Entwurfsgrundsätze geforderte 
Möglichkeit der getrennten Zuführung der schwereren 
und leichteren Reparaturen, insofern als die nördliche 
Gruppe für die Wagen mit leichteren, die südliche da- 
gegen ausschliefslich für diejenigen mit schwereren 
Reparaturen bestimmt ist. Im Anschlufs an diese beiden 
Gruppen von Aufstellungsgleisen ist auch die 110 m 
breite und 220 m lange Hauptreparaturhalle in zwei 
etwas ungleiche Teile geteilt, welche bedeckte Repa- 
raturstände für leichtere und schwerere Reparaturen 
enthalten entsprechend den vorgelagerten Aufstellungs- 
gleisen. 

Es reichen nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen 
für die Schnellreparatur zwei bis drei von Schiebebühne 
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Lageplan der Güterwagenwerkstätte in Recklinghausen, 1: 5000. 
a Wasserturm. f Verwaltungsgebäude. l Badeanstalt. q Metall-Späneschuppen. v Späneturm. 
b Hochspannungs-Schaltanlage..e g Kantine. m Ledigenheim. r Eisenschrotlager. w Achsbuchs-Werkstatt. 
c Stationsgebäude. h Kesselhaus. n Magazin. s Hauptschaltraum. x Holz-Trockenanstalt. 
d Schmiede. i Abort. o Oelkeller. t Transformatorenraum. y Rangierwinde. 
e Eisen-Magazin. k Wasch- u. Ankleideraum. p Wage. u Stellmacher. z Kohlenbansen. 


zu Schiebebühne reichende Gleise des nördlichen Hallen- 
teiles vollkommen aus, sodals die übrigen Gleise der 
Nordhälfte ebenfalls für Untersuchungswagen und 
solche mit schwereren Reparaturen verfügbar sind. 

Im Ganzen enthält die Halle 264 bedeckte Repa- 
raturstände. Unbedeckte Stände sind nicht vorgesehen, 
sämtliche Arbeiten mit der geringen Ausnahme an den 
die Werkstätte aufsuchenden beladenen Wagen sollen 
vielmehr unter Dach vorgenommen werden, weil das 
Arbeiten im Freien zu vielen Klagen der Arbeiter über 
Gesundheitsschädigung Veranlassung gibt. 

Die Gesamtaufnahmefähigkeit der Werkstätte auf 
Reparaturständen und Aufstellungsgleisen zusammen be- 
trägt etwa 800 Wagen. Bei einer gröfseren Anzahl ist 
die Beweglichkeit der Wagen sehr gehindert. Gröfsere 
Reparaturbestände, die im letzten Sommer bis beinahe 
1200 Wagen angewachsen waren, müssen daher auf 
besonderen Aufstellungsbahnhöfen Aufnahme finden. 

Durch die Teilung der Aufstellungsgleise und der 
daran sich anschliefsenden bedeckten Reparaturstände 
in zwei Gruppen wurde zwischen diesen in der Re- 
paraturhalle für die mechanischen Werkstätten Raum 
geschaffen. Auf dem westlichen Ende dieses Raumes 
ist die Dreherei, auf dem östlichen die mechanische 


Schreinerei untergebracht, während dazwischen der noch 
verfügbare Raum anschliefsend an die mechanische 
Schreinerei von den Hobelbänken der Schreiner und 
Stellmacher sowie von verschiedenen Nebenräumen, 
wie dem Transformatoren- nebst Schalttafelraum, der 
Elektrikerwerkstatt, der Werkzeugschmiede, der Werk- 
zeugausgabe und der Sammelstelle für Inventarien ein- 
genommen wird. 

Eine spätere Vergröfserung der Haupthalle ist 
durch Hinausschieben der nördlichen und südlichen 
Abschlufswand und durch entsprechende Erweiterung 
der beiden Aufstellungsgruppen leicht ausführbar. 

Für die Möglichkeit einer Vergröfserung der 


Dreherei ist dadurch gesorgt, dafs bei dem gegenwärtigen 
Ausbau etwa nur drei Viertel des für die Dreherei 
vorgesehenen Raumes mit Maschinen besetzt ist. Es 
ist leicht einzusehen, dafs bei einer Verdoppelung der 


Reparaturstände eine Verdoppelung sämtlicher Werk- 
zeugmaschinen nicht erforderlich ist, weil viele der- 
selben zur Zeit nicht voll ausgenutzt werden, aber mit 
Rücksicht auf die vorkommenden Arbeiten bereits jetzt 
beschafft werden mufsten. 

Noch weniger hat die mechanische Schreinerei 
mit einer Vermehrung der Reparaturstände Schritt zu 
halten. Ihre jetzige Gröfse dürfte auch für den späteren 
Ausbau der Werkstätte in der Hauptsache genügen. 
Für die eventuell noch zu vermehrenden Hobelmaschinen 
ist noch Raum verfügbar. 

Die übrigen Werkstattsgebäude, wie die Schmiede, 
das Kesselhaus, das Wasch- und Ankleidehaus, die 
Lackiererei und das Magazin sind sämtlich längs der 
245 m langen Fahrbahn der westlichen Schiebebühne ge- 
legen und durch diese in bequemer Weise mit der 
Haupthalle verbunden. 

Der Eingang zur Werkstätte führt von der May- 
bachstrafse zwischen dem Verwaltungs- und dem Wirt- 
schaftsgebäude durch einen geräumigen und mit gärtne- 
rischen Anlagen geschmückten Hof direkt nach dem 
zentral angelegten Wasch- und Umkleidehaus. Dem 
Eintretenden wird durch die um den Hof sich gruppieren- 
den Häuser ein gefälliges Bild dargeboten, welches 
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durch das Spritzenhaus mit dem überragenden Turm 
noch besonders gehoben wird (Abb. 2). Mit dem Spritzen- 
haus ist die Badeanstalt vereinigt. Sie enthält 4 Wannen- 
und 16 Brausezellen und kann sowohl vom Werkstätten- 
hofe als auch von der Maybachstrafse durch einen be- 
sonderen Zugang, der für die Angehörigen der Arbeiter 
vorgesehen ist, betreten werden. 

Die Lage sämtlicher Gebäude ist so gewählt, dafs 
ihre Vergröfserung ohne Weiteres vorgenommen werden 
kann. Nur im Verwaltungsgebäude sind bereits für ein 
zweites Amt Räume vorgesehen, die vorläufig dem Be- 
triebsingenieur als Wohnung dienen. 

Für das Verschieben der Wagen von und nach 
den Reparaturständen sowie für die Verbindung der 
einzelnen Werkstätten und des Magazins unter einander 
dienen fünf Schiebebühnen: Je eine von 14 m Nutz- 
länge hat ihre Fahrbahn aufserhalb der Haupthalle an 
ihrer West- und Ostseite, eine von derselben Nutzlänge 
in der Mitte der Halle und zwei kleinere von 8 m Länge 
zwischen den genannten zur Bedienung der südlichen 
Reparaturgleise. Die Reparaturstände sind somit, be- 
sonders im südlichen Teile der Halle, durch die Schiebe- 
bühnen in möglichst kurze von jedem Ende zu be- 
dienende Gleisstücke unterteilt, um das Einsetzen und 


Abb. 2. 


Werkstättenhof, 


das Herausschaffen der längere und meistens ungleiche 
Reparaturzeit erfordernden Wagen möglichst unge- 
hindert bewerkstelligen zu können. 

Das Verschieben der Wagen innerhalb der Werk- 
stätte geschieht ausnahmslos durch die mit Aufzieh- 
winden ausgerüsteten Schiebebühnen, soweit es nicht 
durch zwei feste Rangierwinden, die neben jeder der 
beiden Gruppen von Aufstellungsgleisen aufgestellt sind, 
besorgt wird. Die Lokomotive hat somit nur die Wagen 
in freigemachte Gleise beider Gleisgruppen einzusetzen 
und aus bestimmten Gleisen dieser Gruppen wieder 
herauszuholen, wobei die vorher auf dem Bahnhof nach 
„Schnellreparatur“ und „grofse Reparatur“ bezw. „Unter- 
suchung“ getrennten Wagen teils auf der nördlichen, 
teils auf der südlichen Gleisgruppe Aufstellung finden. 
Wenn die Trennung auf dem Bahnhofe bis jetzt noch 
nicht streng durchgeführt werden konnte, so liegt es 
daran, dafs dort für das Ausrangieren noch die er- 
forderlichen Gleise fehlen, deren Anlage jedoch in 
Aussicht genommen ist. 

Als Verkehrs- und Hauptausgangsgleis ist anfäng- 
lich das in der Mitte der Haupthalle gelegene nörd- 
lichste Gleis der südlichen Gruppe gewählt worden, in 
welches auch aufserhalb der Halle neben der östlichen 
Schiebebühne die zum Verwiegen der Wagen dienende 
Gleiswage von 40000 kg Tragfähigkeit eingebaut wurde. 
Diese Lage des Ausgangsgleises hat verschiedene Un- 
zuträglichkeiten zur Folge gehabt, hauptsächlich durch 
den Umstand, dafs durch die grofse Anzahl der täglich 
zu verwiegenden Wagen das ganze die Haupthalle 
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durchziehende Gleis für einige Stunden besetzt war. 
Dadurch war die östliche und die mittlere Schiebebühne 
in ihren Bewegungen gehemmt, auch war das in kurzen 
Zeitabständen stattfindende vom Wiegegeschäft ab- 
hängige Vorziehen des Wagenzuges für den Verkehr 
innerhalb der Werkstatt hindernd und gefahrbringend. 
Dazu kam noch, dafs die aus der Lackiererei kommen- 
den Wagen, welche sämtlich verwogen werden müssen, 
nicht durch die südlich der Haupthalle gelegenen und 
für die Lackiererei bequemeren Gleise, sondern durch 
die Halle selbst hindurchgezogen werden mufsten. 

Aus diesen Gründen wurde die Wage in das 


|- Aufserste südlich der Haupthalle gelegene Gleis verlegt, 


wie es der in Abb. I wiedergegebene bereits berichtigte 
Lageplan angibt. Durch die Verlegung der Wage ist 
auch der besonders hoch anzuschlagende Vorteil ent- 
standen, dafs für die fertigen Wagen die aufserhalb 
der Halle liegenden und hinreichend langen Gleise als 
Sammelgleise gewonnen sind und dadurch ein Uebel- 
stand beseitgt ist, der auch in anderen Werkstätten 
durch die zu geringe Entfernung der Gleiswege von 
dem Werkstattsgebäude zu finden ist. Die Sammel- 
gleise sind insofern als unbedingt erforderlich anzusehen, 
als die fertigen Wagen nicht einzeln, sobald sie den 
Reparaturstand verlassen, sondern zu bestimmten Tages- 
zeiten, einmal, höchstens zweimal täglich, verwogen 
werden können. 

Für die Materialzufuhr vom Bahnhofe zum Magazin 
zweigt vom Haupteinfahrtsgleis ein besonderes Gleis 
ab und verläuft durch die Werkstattsgleise unbehindert 
in der Nähe der südlichen Abgrenzung des Werk- 
stattsgeländes. Zwischen dem Magazingleis und einer 
Abzweigung desselben liegen die Altmaterialbansen, 
welche durch eine Längswand getrennt in doppelte 
Abteilungen eingeteilt sind und von beiden Gleisen 
bedient werden können. Das Altmaterial wird stets 
nur auf einer Seite abgeladen, während die andere 
Hälfte die bereits verkauften oder zum Verkauf ge- 
stellten Altmaterialien enthält. Die für Metallspähne 
vorgesehenen Bansen sind zur gröfseren Bequemlichkeit 
des Auf- und ÄAbladens erhöht angeordnet. Eine Ueber- 
dachung schützt die Spähne gegen Rosten. Zum Ver- 
wiegen der Altmaterialien und der Magazinsendungen 
ist in der Nähe des Magazins eine Gleiswage von 
30000 kg Tragkraft eingebaut. 

Der neben dem Magazingleis gelegene Oelkeller 
dient zur Aufnahme des Wagenschmieröls und enthält 
zu diesem Zweck zwei eiserne Behälter von zusammen 
11000 kg Fassungsraum, die entweder aus einem Kessel- 
wagen oder aus Fässern durch besondere Trichterein- 
läufe gefüllt werden können. Bei Ausgabe des Oeles 
an die Werkstatt braucht der Keller nicht betreten zu 
werden, da das Oel durch eine Flügelpumpe, welche 
in einem verschlossenen Raume aufserhalb des Kellers 
sich befindet, den Oelgefälsen zugepumpt wird. Die 
Farben, das Leinöl, das Terpentin und dergl. werden 
im Keller des Hauptmagazins in Fässern aufbewahrt. 

Das Eisenmagazin ist vom Hauptmagazin getrennt 
und zwecks Verminderung der Materialtransporte in 
einem Anbau der Schmiede untergebracht. 


Bauliche Durchbildung der Haupthalle. 


Bei dem befolgten Prinzip, sämtliche Arbeiten, so- 
viel wie möglich, innerhalb geschlossener Räume aus- 
zuführen, galt es eine Reparaturhalle zu errichten, deren 
Grundfläche die ansehnliche Gröfse von 110x220 m 
besitzt. Es war daher geboten, die Konstruktion der 
Halle so leicht wie möglich zu wählen, um die Bau- 
kosten niedrig zu halten. Wie weit dies erreicht wurde, 
kann aus dem Gewicht der Eisenkonstruktion, welches 
einschlielslich Bedachung 209 kg für 1 qm bebauter 
Fläche beträgt, beurteilt werden. 

In Abb. 3 sind zwei Schnitte dargestellt, während 
Abb. 4 die Ansichten der vier Umfassungswände 
wiedergibt. 

Die Halle besteht aus elf quer zu den Gleisen ver- 
laufenden Schiffen von 20 m Breite und 110 m Länge. 
Die Binder, welche in Il m Entfernung von einander 
stehen und infolgedessen die Verlegung von je 2 Gleisen 
zwischen denselben mit einem Abstand von 5,5 m er- 
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möglichen, sind mit den Tragstützen in konstruktiver 
Einheit durchgebildet. Sie können bei 6 Schiffen als 
Dreigelenkbögen mit Gelenken in den Fundamentstütz- 
punkten und im Dachfirst aufgefafst werden, während 
die übrigen 5 Schiffe durch Benutzung von Kragträgern 
der benachbarten Schiffsbinder entstehen. Die Enden 
dieser Kragträger sind etwa 6,5 m von einander ent- 
fernt und werden durch Oberlichter verbunden, für 
welche besondere mit Gelenk versehene Binder auf 
die Kragträgerenden aufgesetzt sind. Für die Ober- 
lichter der übrigen Schiffe sind die Dreigelenkbinder 
mit ähnlichen Oberlichtbindern ohne Gelenk ausgerüstet. 


Die Bedachung besteht ebenso wie bei den Sonder- 


gebäuden der Lackiererei und der Schmiede aus einer 
6,5 cm starken Decke von Bimsbeton mit einem 
Mischungsverhältnis von 1:4 und Eiseneinlagen. Die 
obere Fläche ist mit einem Feinstrich aus Zement, 
Trafsmehl und Sand abgeglichen und mit einer Doppel- 
lage von Dachpappe abgedeckt, der unteren Fläche 
wurde durch Verputzen mit Zementmörtel und zwei- 
maliges Kalken ein glattes Aussehen gegeben, 

Die Umfassungswände bestehen aus Eisenfachwerk 
mit einer einen halben Stein starken Ausmauerung und 
sind nach innen glatt gemauert und gekalkt. Die rauhe 
Aufsenseite hat dagegen Verputz und Anstrich erhalten. 
Sie bietet, durch die reichlichen, dem Fachwerk an- 


Abb. 3. 


Oberlicht -Binder 
ohneg Gelenk 


selbst, da die hohen Wagen auch bei dieser Anordnung 
die Aussicht verhindern. Ein aus der Lage innerhalb 
der Halle sich ergebender Nachteil der schlechten und 
zur Sommerszeit sehr heifsen Zimmertemperatur ist durch 
Einbau von Ventilatoren, deren Saugrohre über das 
Dach der Halle hinausführen, mit gutem Erfolge be- 
seitigt worden. 

Der Fufsboden der ganzen Halle mit Ausnahme 
der mechanischen Schreinerei, welche einen Fufsboden- 
belag aus homogen geprefsten Asphaltplatten erhalten 
hat, besteht aus einem Holzpflaster von 8 cm hohen 
imprägnierten Buchenklötzen. Die Klötze sind nach 
Eintauchen in Asphaltteer auf eine Betonlage ver- 
legt; die durch Einlegen von dünnen Holzspähnen ge, 
bildeten gleichmälsigen Fugen sind dann mit Asphalt- 
teer mehrmals ausgegossen. Dieses Holzpflaster hat 
sich durchaus bewährt und bietet durch seine stand- 
hafte glatte Oberfläche grofse Vorteile, besonders für 
den Transport innerhalb der Werkstatt. Beispielsweise 
ergibt sich die Anordnung von besonderen Schmalspur- 
transportgleisen für die Wagenachsen als vollständig 
überflüssig, da die Achsen ohne jede Beschädigung des 
Fufsbodens über das Pflaster gerollt werden können. 
Ein Hochheben des Pflasters ist bei richtiger Impräg- 
nierung und Verlegung, wozu ich auch die Verwendung 
von nicht zu trocknen Holzklötzen rechnen möchte, 
kaum zu befürchten. 

Die Schienen der Reparatur- 
gleise ruhen ohne Schwellen 
auf der Betonsohle des Fufs- 
bodens und sind nach der Ver- 
legung mit Zement untergossen. 


Betriebseinrichtungen in 
der Hauptreparaturhalle. 


Querschnitt der Haupthalle. M. 1: 1000. Bei einem Gleisabstand von 

5,5 m ist zwischen den Gleisen 

| an get ren A soviel Platz vorhanden, dafs 
a a a E DE TE die Schlosserwerkbänke in der 
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Längsschnitt der Haupthalle. M. 


gepafsten Sprossenfenster belebt, cin gefälliges Aus- 
sehen dar, welches durch ein stärkeres Betonen des 
Fachwerkes als naturgemäfsen Ornaments — leider ist 
es mit der Ausmauerung zu einfarbig gehalten — noch 
mehr hätte gehoben werden können. 

Als Zugänge zu der mittleren Schiebebühne dienen 
Vorbauten in der Mitte der nördlichen und südlichen 
Umfassungswand, während die beiden kleineren Schiebe- 
bühnen durch Schiebetore in der südlichen Wand aus 
der Halle hinausfahren können. Aufserdem haben die 
Ost- und Westwand für jedes Reparaturgleis Einfahrts- 
tore erhalten, durch welche der Wagenverkehr mit 
Hülfe der beiden längs dieser Wände vorbeifahrenden 
Schiebebühnen stattfindet. 

Von den innerhalb der Halle untergebrachten 
mechanischen Werkstätten ist nur die mechani-che 
Schreinerei durch einen halben Stein starke Fachwerk- 
wände abgetrennt; die Dreherei ist ohne jede Ab- 
sonderung geblieben. Die Räume für die Werkzeug- 
schmiede, die Werkzeugausgabe, die Sammelstelle für 
Inventarien und die Elektrikerwerkstatt sind durch etwa 
4 m hohe Holzwände mit reichlicher Verglasung ohne 
Decke geschaffen worden. Nur der im Anschlufs an 
diese Räume errichtete Transformatoren- und Haupt- 
schalttafelraum sind aus Eisenbeton mit besonderer 
Decke vollständig abgeschlossen hergestellt. 

Die Dienstzimmer für die Werkstattsbeamten be- 
finden sich nicht an den Umfassungswänden, sondern 
inmitten der Halle in erhöhter Lage und durch Glas- 
wände abgeschlossen, um den Beamten eine gute Ueber- 
sicht über die Arbeitsräume zu geben. Der durch die 
erhöhte Lage verfolgte Zweck wird nur in den 
mechanischen Werkstätten vollständig erfüllt, weniger 
bei der Beaufsichtigung der Arbeiten an den Wagen 


1: 1000. 
Wagenreparatur-Werkstatt in Recklinghausen. 
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ganzen Halle zwischen den Repa- 
raturständen, somit in unmittel- 
barer Nähe der Arbeitsstätten 
aufgestellt werden konnten. Sie 
sind mit wenigen Ausnahmen 
schmal und kurz gehalten und 
so ausgebildet, dafs sie zwei 
Werkzeugschränke enthalten und an den Stirnseiten 
zur Befestigung je eines Schraubstocks Gelegenheit 
geben. Ein in der Mitte befindliches Gitter mit 
drehbaren Auslegern zum Aufhängen der elektri- 
schen Handlampen schützt die gegenüber arbeitenden 
Schlosser vor abspringenden Eisenstücken. Es ist 
nicht notwendig, sämtliche Werkbänke mit Schraub- 
stöcken auszurüsten, da erfahrungsgemäfs Arbeiten am 
Schraubstock bei der Wagenreparatur weniger oft vor- 
kommen und ein auf mehrere Schlosser entfallender 
Schraubstock vollkommen genügend ist. 

Um den Schlossern die Möglichkeit zu geben, ihre 
Arbeitsplätze besonders unter den Wagen und an den 
Schraubstöcken zu beleuchten, steht jeder Kolonne 
eine elektrische Handlampe zur ständigen Verfügung. 
Die zum Einschalten der Lampen erforderlichen Steck- 
kontakte sind abwechselnd mit dreipoligen Kontakten 
für den Anschlufs von Handbohrmaschinen an den 
Binderstützen verteilt. 

Als weitere mechanische Hülfsmittel sind Druck- 
luftnieter zu erwähnen, die das Nieten wesentlich be- 
schleunigen. Die Druckluft wird von einem elektrisch 
angetriebenen Borsigkompressor für 7 Atm. Druck und 
6,5 cbm minutlicher Leistung erzeugt und in 3 Sammel- 
behältern von zusammen 17 cbm Inhalt aufgespeichert. 
Ein selbsttätiges Regulierventil veranlafst das Leer- 
laufen des Kompressors, sobald der Druck um einen 
Bruchteil einer Atmosphäre gesunken ist, wodurch ein 
konstanter Druck im Luftkessel gehalten werden kann. 
Der zur Zeit erforderliche Tagesbedarf an Druckluft 
kann von dem Kompressor in etwa 1’/ bis 2 Stunden 
gedeckt werden; seine reichliche Bemessung war aber 
mit Rücksicht auf die in absehbarer Zeit zu erwartenden 
Vergröfserungen geboten. Um den Leerlauf möglichst 
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abzukürzen, welcher immerhin den nicht unbeträcht- 
lichen Arbeitsaufwand von etwa 20 pCt. der Vollast 
beansprucht, ist der Durchmesser der Riemscheibe auf 
der Motorwelle auf das halbe Mafs verkleinert worden 
und damit auch die Umlaufzahl des Kompressors und 
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seine Leistung. Der durch die verringerte Umlauf- 
zahl verschlechterte Ungleichförmigkeitsgrad des Kom- 
pressors wurde durch Ausgiefsen seines Schwungrades 
mit Blei wieder ausgeglichen. In Zukunft kann die 
Leistung dem etwas steigenden Luftverbrauche durch 
entsprechende Vergröfserung der Riemscheibe an- 


gepafst werden. 


| 
| 


Es ist nicht zu verkennen, dafs dem mit konstanter 
Tourenzahl arbeitenden elektrisch angetriebenen Kom- 
pressor ein Uebelstand anhaftet, der darin besteht, dafs 
ein vorteilhaftes Arbeiten nur dann zu erwarten ist, 
wenn die Bemessung des Kompressors dem Verbrauche 
gut entspricht. Dieses ist jedoch in den meisten 
Fällen nicht möglich, weil ein knapp bemessener Kom- 
pressor eine Vergröfserung des Verbrauchs ausschliefst. 

Obgleich der Uebelstand durch die besprochene 
Mafsnahme stark gemildert oder sogar ganz beseitigt 
werden kann, so mufs trotzdem der Dampfantrieb in 
dieser Beziehung als idealer angesehen werden, weil 
er ein Anpassen der Drucklufterzeugung an den Ver- 
brauch in bequemer und wirtschaftlicher Weise durch 
Tourenänderung der Äntriebsmaschine gestattet. 

Die Schreinerhobelbänke (etwa 60 Stück) sind nicht 
zwischen den Reparaturgleisen, sondern zentralisiert 
zwischen der südlichen und nördlichen Gleisgruppe in 
unmittelbarem Anschlufs an die mechanische Schreinerei 
aufgestellt. Durch diese zentralisierte, in sich ge- 
schlossene Anordnung der Handschreinerei in un- 
mittelbarer Nähe der Holzbearbeitungsmaschinen er- 
geben sich bedeutende Vorteile, die hauptsächlich in 
den kurzen Transportwegen des Holzes, das stets zu- 
nächst auf den Maschinen vorgearbeitet wird, ferner in 
der guten Uebersichtlichkeit für die Beamten, der 
leichteren Möglichkeit der Reinhaltung und der be- 
quemeren Fortschaffung der Abfälle liegen. 


Dreherei. 


Der innerhalb der Haupthalle für die Dreherei 
bestimmte Raum liegt zwischen der südlichen und der 
nördlichen Gleisgruppe und reicht von der östlichen 
Abschlufswand bis zur mittleren Schiebebühne Er 


Abb. 5. 


Radsatzdreherei. 


wird in der Längsrichtung von 3 Gleisen durchzogen, 
welche untereinander durch 2 kurze Quergleise mit 
Drehscheiben von 2 m Durchmesser verbunden sind. 
Durch diese Gleisanordnung sind in der Dreherei 
3 Hauptgruppen von Werkzeugmaschinen gebildet, 
nämlich die Radsatzdreherei, die sogenannte Räder- 
werkstatt und die allgemeine Dreherei. 

Die 6 Drehbänke der Radsatzdreherei (Abb. 5) 
haben in einer Reihe zwischen zweien der Längsgleise 
Aufstellung gefunden, die lediglich zu ihrer Bedienung 
dienen. Dadurch, dafs das eine nur abzudrehende, das 
andere bereits abgedrehte Radsätze aufnimmt, ist ein 
Rangieren vollständig vermieden, indem die Schlosser 
stets in dasselbe Gleis die abzudrehenden Achsen ein- 
stellen und aus dem anderen die fertigen der Reihe 
nach herausholen. 

Das Hinüberschaffen vom Zustellungsgleis auf die 
Bank und von dieser auf das Fertiggleis besorgen für 
jede Bank besonders angeordnete elektrische Lauf- 
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katzen, deren Fahrbahnen beide Gleise überspannen. 
Die Frage, ob zur Bedienung der Radsatzbänke die 
getroffene Anordnung mit Einzelhubvorrichtungen oder 
ein für sämtliche Maschinen gemeinsamer fahrbarer 
Krahn, etwa ein Laufkrahn, vorzuziehen wäre, ist nach 
den hiesigen Erfahrungen zu Gunsten der Einzel- 
hubvorrichtungen zu entscheiden, da dadurch eine voll- 
ständige Unabhängigkeit der einzelnen Bänke ge- 
schaften und ein Warten auf das Hebezeug vermieden 
wird; denn mit gleichzeitigem oder wenigstens durch 
kurze Zeitabschnitte getrenntem Fertigwerden der ein- 
zelnen Dreher mufs stets gerechnet werden. Die Laut, 
katzen laufen über die Mitte jeder Drehbank hinweg, 
können daher für die etwa notwendig werdende 
Demontage der aufserhalb der Mitte liegenden Maschinen- 
teile einzeln nicht benutzt werden. Der Uebelstand ist 
jedoch durch eine bequem herzustellende Hülfsvor- 
richtung leicht abzustellen, nämlich durch einen an 
zwei benachbarte Laufkatzen anzuhängenden Balken, 
d. h. durch Schaffung eines provisorischen Laufkrahnes, 
an welchen die abzumontierenden Teile befestigt werden 
können. 

Jedenfalls ist es für die Leistungsfähigkeit der 
Drehbänke von Wichtigkeit, dafs die Hebevorrichtungen 
derart angelegt sind, dafs ein Warten der Dreher unter 
allen Umständen vermieden wird; denn in dem Ab- 
kürzen der Auf- und Abspannzeiten liegt für moderne 
kräftige Drehbänke mit hohen Schnittgeschwindigkeiten 
und bei Anwendung von Schnelllaufstahl die Haupt- 
möglichkeit, ihre Leistung noch zu erhöhen. Wenn 
z. B. Drehpausen zum Auf- und Abspannen, die in 
vielen Werkstätten noch bis etwa 20, ja sogar 
25 Minuten vorkommen, auf etwa 9 Minuten herab- 
gedrückt werden können, wie sie bei angestrengten 
Versuchen hier als Durchschnittswert erreicht wurden, 
so bedeutet das für jeden Radsatz einen Zeitgewinn 
bis zu 16 Minuten. Als ein im gewöhnlichen Betriebe 
gut erreichbarer Durchschnitt kann nach besonders 
angestellten Ermittlungen zu etwa 13 bis 14 Minuten 
angenommen werden. S | 

Die Auf- und Abspannzeiten sind allerdings nicht 
allein von den Hebevorrichtungen, sondern auch von 
der Bequemlichkeit der Aufspannvorrichtungen der 
Maschinen selbst abhängig. Auf ihre zweckmälsige und 
möglichst bequeme Anordnung ist daher von den Kon- 
strukteuren am meisten zu achten. Zur Verkürzung 
des Aufspannens kann viel beigetragen werden, wenn 
besonders die an den beiden Planscheiben sitzenden 
Mitnehmer leicht und bequem verstellbar gemacht 
werden, hauptsächlich mit Rücksicht auf die Scheiben- 
räder, deren Mitnehmerlöcher bei jedem Radsatz ver- 
schieden gegeneinander versetzt sind. Durch eine un- 
bequeme Mitnehmereinrichtung kann sehr viel Zeit ver- 
geudet werden. 

Bei dieser Gelegenheit sei es gestattet, die Kon- 
strukteure auf einen weiteren Punkt aufmerksam zu 
machen. Bei der Konstruktion von Radsatzdrehbänken 
wird vielfach nur auf das Drehen von neuen bezw. 
neubandagierten Radsätzen Rücksicht genommen. Solche 
Drehbänke sind für die Arbeiten in Eisenbahnwerk- 
stätten, welche hauptsächlich alte abgenutzte Radreifen 
nachzudrehen haben, unpraktisch, weil das Drehen von 
alten und neuen Reifen verschiedene Anordnung der 
Drehstähle auf der dem Schablonensupport entgegen- 
gesetzten Seite erfordert. Während bei neuen Reifen 
die Seitenflächen abzudrehen sind und ein Vorschruppen 
der Lauffläche nicht erforderlich ist, entfällt bei alten 
das seitliche Drehen, an dessen Stelle das Vorschruppen 
tritt. Der Support mufs daher, soll die Bank zum 
Drehen von neuen und alten Reifen geeignet sein, so- 
wohl radialen als auch achsialen Vorschub besitzen. 
Ebenso mufs die Einspannvorrichtung der Stähle für 
beide Anordnungen gleich gut verwendbar sein, wobei 
zu beachten ist, das zweckmälsig zwei Schruppstähle 
benutzt werden, von denen der eine für den Spur- 
kranz, der andere für die Lauffläche bestimmt ist. Die 
Anwendung von mehr als zwei Schruppstählen mit ent- 
sprechend verkürztem Totalvorschub ist für Bänke mit 
Schablonensupporten nicht von Vorteil, weil für eine 
kurze Zeit unnötigerweise zu viel Stähle gleichzeitig 


arbeiten und den Motor unnütz hoch beanspruchen, 
während nach dem zu früh vollendeten Vorschruppen 
die schablonengeführten Stähle nur allein Arbeit zu 
verrichten haben. Die Anordnung von mehr als zwei 
Schruppstählen ist nur bei dem Ehrhardtschen Messer- 
system gerechtfertigt. 

Die durchschnittliche Leistung der Radsatzdreh- 
bänke ist in den letzten Jahren aufserordentlich ge- 
stiegen. Während noch vor etwa 2 Jahren eine Tages- 
leistung von 6 bis 7 Radsätzen als hoch angesehen 
wurde, werden zur Zeit in Recklinghausen etwa 
IO Stück in neunstündiger Arbeitszeit fertiggestellt. 
Diese Leistung ist der Durchschnitt im gewöhnlichen 
Betriebe (nicht bei Paradeversuchen) und ist durch 
Aufschreibungen während einer längeren Beobachtungs- 
zeit, mehrerer Lohnperioden, ermittelt. Sie ist immer 
noch im Steigen begriffen und dürfte mit der Zeit noch 
einen höheren Wert erreichen, obgleich eine grofse 
Steigerung, wie sie in den letzten Jahren erzielt wurde, 
kaum mehr zu erwarten ist. 

Die erreichbare Höchstleistung einer Radsatzdreh- 
bank ist allerdings eine bedeutend höhere und kann 
für die bislang übliche höchste Schnittgeschwindigkeit 
von 12 m/Minute und für den grölsten zulässigen Vor, 
schub ziemlich genau angegeben werden. Die reine 
Drehzeit wurde für diese Verhältnisse, wo der Vor- 
schub 2 mm für die Schruppstähle und 1,5 mm für die 
schablonengeführten Stähle angewendet wurde, zu 
25 Minuten ermittelt. Wird eine Auf- und Abspann- 
zeit von 9 Minuten angenommen, die kaum unter- 
schritten werden kann, so ergibt sich die Neunstunden- 
leistung zu 16 fertiggestellten Radsätzen. Leistungen 
von 15 Radsätzen, die mehrfach hier erzielt wurden, 
waren daher der Höchstleistung sehr nahe, konnten 
aber natürlich nur durch Ausschaltung von sehr hart 
gebremsten Rädern und durch Anwendung der grölsten 
Schnittgeschwindigkeit und des gröfsten Vorschubes 
erreicht werden. Solche Paradeleistungen, die gelegent- 
lich von Abnahmeversuchen erzielt und von den liefern- 
den Firmen zu Reklamezwecken ausgebeutet werden, 
sind geeignet, bei der Beurteilung der wirklichen 
Leistungsfähigkeit verwirrend zu wirken. Ich glaube 
behaupten zu können, dafs moderne Drehbänke sämt- 
licher bedeutenderen hierfür in Betracht kommenden 
Maschinenfabriken in dieser Beziehung ziemlich gleich- 
wertig sind und solche Leistungen mit jeder modernen 
Drehbank annähernd erreicht werden können, wenn 
nur die dazu nötigen günstigen Bedingungen ge- 
schaffen werden, die in der verschiedenen Beschaften- 
heit der Radsätze genug zu finden sind. 

Um den Kraftverbrauch der einzelnen Radsatz- 
drehbänke festzustellen, wurden mit einem selbst- 
registrierenden Leistungsmesser während längerer 
Zeiten Diagramme aufgenommen, welche den genauen 
Verlauf des Kilowattverbrauchs während der Drehzeit 
darstellen. In Abb. 6 ist ein aus einer gröfseren An- 
zahl herausgegriffenes Diagramm wiedergegeben. 

Sehr zu schätzen ist der selbstregistrierende 
Leistungsmesser auch durch seine Verwendbarkeit zur 
graphischen Festlegung der Maschinenausnutzung, da 
auch jede Pause und Nichtbenutzung der Maschine 
verzeichnet wird. Die Arbeiter haben es auch bald 
erkannt, dafs mit dem Apparat genaue Kontrolle über 
ihre Leistung ausgeübt wird, weshalb sie ihm den 
wenig schmeichelhaften Namen „Spion“ beigelegt haben. 
Der Spion hat auch seine Wirkung nicht verfehlt, da 
durch ihn stets ein Ansporn zum gröfseren Fleifse 
festgestellt werden konnte und die Ermittlung von der 
Leistungsfähigkeit der Maschinen entsprechenden 
Akkordsätzen erleichtert wurde. 

Der Arbeitsverbrauch für 1 kg abgedrehter Spähne 
ist, wie die vorgenommenen Versuche ergeben haben, 
nicht konstant, sondern schwankt zwischen etwa 0,09 
und 0,18 KW Stunden. 

Herr Krause (Delitzsch) spricht in Glasers Annalen, 
Heft 10 vom 15. Mai 1910 nach Feststellung ähnlicher 
Verschiedenheit des Arbeitsverbrauches die Vermutung 
aus, dafs die Schnittgeschwindigkeit dafür von Einflufs 
ist und zwar derart, dafs der Arbeitsverbrauch mit der 
Erhöhung der Schnittgeschwindigkeit falle. Dieses 
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Leistungsdiagramme einer Radsatzdrehbank am 16. Dezember 1910. 


Drehgeschwindigkeit = 12 m/M bei I—III und V—XII; 7,5 m/M bei IV. Vorschub beim Schrubben 
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erschien mir nicht wahrscheinlich, eher war meiner 
Ansicht nach das Gegenteil anzunehmen, da es z. B. 
beim Fräsen bereits bekannt ist, dafs bei derselben 
Spahnleistung eine gröfsere Schnittgeschwindigkeit und 
ein kleinerer Vorschub einen gröfseren Arbeitsverbrauch 
verursacht, als eine kleinere Schnittgeschwindigkeit bei 
gröfserem Vorschub. 

Um hier Klarheit zu schaffen, wurden die Ergeb- 
nisse beim Drehen an 8 verschiedenen Tagen und auf 
Bänken von 3 verschiedenen Firmen in Abb. 7 graphisch 
aufgetragen. Die hier gewählte graphische Darstellung 
des mittleren während des Drehens eines Radsatzes 
sich ergebenden Kraftverbrauches als Funktion der in 
1 Minute abgedrehten Spahnmenge (der spezifischen 
Drehleistung, wie ich sie nennen möchte) scheint 
mir am übersichtlichsten die Verhältnisse klarzustellen 
und ist nur eine Umformung der vorhin gemachten 
Angaben des Arbeitsverbrauches in KW Stunden für 
l kg Spähne. 

In Abb. 7 können deutlich 2 Punktscharen aus- 
einandergehalten werden, für welche als Mittelwerte 
2 Kurven I und II eingezeichnet werden können. Die 
Punktschar mit dem Mittelwerte lI umfafst ausschliefslich 
die Ergebnisse von 2 Drehbanktypen A und B, welche 
mit kleinen Ausnahmen mit Schnittgeschwindigkeiten 
von 12 bezw. 12,5 m/Minute gearbeitet hatten. Nur 
5 einer gemischten Schnittgeschwindigkeit dieser Bänke A 
und B entsprechende Punkte fallen aus diesem Rahmen 
heraus und sind zur Punktschar I zu rechnen. Im 
Grofsen und Ganzen kann also der Mittelwert JI der 
oberen Punktschar als die Kurve des Kraftverbrauchs 
der Bänke A und B bei einer Drehgeschwindigkeit von 
etwa 12 m/Min. bezogen auf die spezifische Drehleistung 
angesehen werden, während der Mittelwert I als die 
Kraftverbrauchskurve der Drehbank C gelten kann, da 
er mit den wenigen Ausnahmen nur Ergebnisse dieser 
Bank enthält. 

Die Drehbank C war anfänglich nur für eine 
höchste Schnittgeschwindigkeit von 10 m/Min. einge- 
richtet und hat erst nachträglich die höhere Geschwindig- 
keitsstufe von 12 m/Min. erhalten. Bevor die Ergebnisse 
dieser letzten Stufe in Abb. 7 eingetragen waren, er- 
schien mir der Beweis für meine Annahme erbracht, 
bis die nach dem Umbau vorgenommenen Versuche 
die Annahme als nicht stichhaltig erwiesen haben; die 
diesen Versuchen entsprechenden Punkte fallen nicht, 
wie vermutet wurde, in die Punktschar Il, sie sind 
vielmehr der Schar I hinzuzurechnen. Der Kraftver- 
brauch ist nur ungefähr proportional der durch die 
höhere Geschwindigkeit bedingten gröfseren Dreh- 
leistung gestiegen, so dafs er bei derselben spezifischen 
Drehleistung und derselben Schnittgeschwindigkeit sich 
bei der Drehbank C bedeutend niedriger stellt, als bei 
A und B. 

Demnach ist anzunehmen, dafs der Arbeitsverbrauch 
für 1 kg Spähne (spezifischer Arbeitsverbrauch) nicht 
von der Schnittgeschwindigkeit, sondern von der Bauart 
der Drehbank abhängig ist. Besonders scheint die bei 
der Drehbank C wahrgenommene geringere Er- 
schütterung, welche durch die niedrige Bauart bedingt 
ist, auf den niedrigen Kraftverbrauch von Einflufs zu 
sein. Die gröfseren Erschütterungen besonders bei der 
Drehbank A gestatten auch nicht den Vorschub in der 
bei C üblichen Gröfse anzuwenden, wodurch die erreich- 
bare spezifische Drehleistung im allgemeinen gegen 
diejenige der Bank C zurückbleibt, wie aus Abb. 7 
ersichtlich ist. Während für die Bank C eine mittlere 
spezifische Drehleistung von etwa 1,4 kg/Min. ange- 
nommen werden kann, ist von den Bänken A und B 
im Mittel kaum mehr als 0,9 bis 1,0 kg/Min. zu erwarten. 
Allerdings scheinen mir nicht nur die hohe Bauart, 
sondern auch die kleinen Querschnitte der Arbeitsstähle. 
welche leider wegen der Dimensionierung der Stahl- 
einspannvorrichtungen nicht gröfser angewendet werden 
können, einen Teil Schuld daran zu tragen. 

Die Umschaltung der bei sämtlichen Radsatzdreh- 
bänken vorhandenen 4 Schnittgeschwindigkeiten erfolgt 
durch Stufenräder, da die vorhandene Stromart (Dreh- 
strom) Stufenmotoren, wie sie bei Gleichstrom mit 
gröfstem Vorteil angewandt werden können, ausschlofs. 
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Die neuerdings auf den Markt gebrachten regulierbaren 
Drehstromkollektormotoren waren zur Zeit der Ein- 
richtung der Werkstatt noch nicht bekannt. Der Antrieb 
durch gewöhnliche Drehstromnotore hat den Nachteil, 
dafs zur Umschaltung der Geschwindigkeit die Bank 
still gesetzt werden mufs, und das Einschalten einer 
passenden Schnittgeschwindigkeit von dem Dreher aus 
Bequemlichkeit öfters unterlassen wird. 

Um eine möglichst hohe Leistung zu erzielen, wird 
strenge darauf gesehen, dafs, wenn die Härte der Rad- 
reifen es zuläfst, stets die gröfste Schnittgeschwindigkeit 
angewandt wird, weshalb nur beste Schnelldrehstähle 
verwendet werden dürfen. Als gute Stahlqualitäten 
können die verwendeten 2 Stahlsorten angesehen 
werden, welche nach längeren Aufschreibungen im 
Mittel das Abdrehen von 10 bezw. 18, inn Höchstfalle 
von 31 bezw. 55 Radsätzen als Schruppnieifsel ohne 
Nachschleifen ausgehalten haben. 


G7 02 03 Ge 05 Ge Q07 Gë 09 70 9 72 
kg Spöhne in 1 Minute [Spezifische Drehleistung] 


Kraftverbrauch beim Abdrehen von Radsätzen, bezogen auf die spezifische 


Drebleistung. 
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leichte Ausführung erhalten hat und daher zur Aufnahme 
von Transmissionen nicht geeignet ist. Für den 
Drehereiraum eine besondere Gebäudekonstruktion zu 
wählen, wäre mit Rücksicht auf die einheitliche Bauart 
der Halle nicht zweckmäfsig gewesen; ebenso hätten 
besondere Transmissionsgerüste nicht unbeträchtliche 
Kosten verursacht. Berücksichtigt man weiter, dafs 
besondere Transmissionsgerüste den Platz verengen, 
und die Aufstellung der einzelnen Werkzeugmaschinen 
bei Transmissionsantrieb in bestimmter durch die 
Transmissionswellen gegebener Richtung erfolgen mufs, 
während bei Einzelantrieb für die Wahl des Standortes 
der Maschinen und ihre Lage keinerlei Beschränkungen 
vorhanden sind, und eine viel bessere Platzausnutzung 
ermöglicht wird, so war der Einzelantrieb das einzig 
Gegebene, zumal die gröfseren Maschinen, wie Radsatz- 
drehbänke und dergl. jedenfalls, wie jetzt überall üblich, 
hätten Einzelantrieb erhalten müssen. Es ist ferner 
zu berücksichtigen, dafs in einer 
Wagenwerkstätte die Anzahl der 
kleineren Maschinen eine verhältnis- 
mäfsig geringe ist, und die Werk- 
zeugmaschinenindustrie in neuerer 
Zeit immer mehr dem für Einzel- 
antrieb sehr günstigen Einscheiben- 
antrieb zuneigt, der jede Maschine 
ohne besondere Vorgelege direkt 
vom Elektromotor unter Anwen- 
dung von einfachen Stirnrädern, 
von kurzen Riemen mit Riemen- 
spannern oder von Renoldketten 
anzutreiben gestattet. Besonders 
hervorheben möchte ich die letzte 
Antriebsart, von welcher bei mehre- 
ren Maschinen mit gutem Erfolge 
Gebrauch gemacht worden ist. 
Die letzte Gruppe der Dreherei 
bildet die sogenannte Räderwerk- 
statt. Sie umfalst die zum Bereifen 
der Räder erforderlichen Einrich- 
tungen und Maschinen. Von solchen 
sind vorhanden 2 Gasfeuer, eine 
hydraulische Presse, eine horizon- 
tale mit 6 Messern arbeitende Rad- 
reifenausbohrmaschine und eine 
Sprengringeinwalzmaschine, letztere 
als Ersatz des sonst üblichen Luft- 
S hammers. Ein elektrisch ange- 
triebener Drehkran dient zur Be- 
dienung der Feuer und der Walze, 
welche aus diesem Grunde auf der 
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+ bei 12 bis 12,5 m Drehgeschwindigkeit erforderlicher Kraftverbrauch bei Drehbanktype A. u. B. Auslegerperipherie des Kranes auf- 
e 5 125 gestellt sind. 

e „10 m 2 R R , i C. Mechanische Schreinerei. 
P , 12, : : g R i , Dem allgemein durchgeführten 
> Se Prinzip getreu haben auch die 


Damit die Drehstähle stets die richtige Form und 
Schneidkante besitzen, ist den Drehern das Schleifen 
der Stähle abgenommen und wird durch einen besonders 
angestellten Stahlschleifer auf einer Spezialmaschine, 
Bauart Gisholt, besorgt. Die Maschine ist zusammen 
mit der Spiralbohrerschleifmaschine im Werkzeugaus- 
gaberaume aufgestellt, wohin die Dreher ihre stumpfen 
Stähle abzugeben haben, um mit frisch geschlifienen 
versehen zu werden. Die richtigen Schnittwinkel 
werden nach Musterstählen und Tabellen eingestellt. 

Die zweite Gruppe in der Dreherei bilden die den 
allgemeinen Zwecken dienenden Werkzeugmaschinen. 
Das Prinzip des Einzelantriebs ist auch bei diesen 
Maschinen, sowie überhaupt bei sämtlichen Werkzeug- 
maschinen der Werkstätte konsequent durchgeführt 
worden. Für die Wahl des Einzelantriebs war haupt- 
sächlich folgender Grund bestimmend: 

Die Dreherei nimmt nur einen verhältnismäfsig 
geringen Raum (etwa 9 pCt.) der 220 x 110 qm Grund- 
fläche überdachenden Hauptreparaturhalle ein, die aus 
weiter oben hervorgehobenen Gründen eine möglichst 


Holzbearbeitungsmaschinen der 
Schreinerei Einzelantrieb erhalten, 
dessen Berechtigung besonders in dieser Werkstatt 
hervortritt, wo, abgesehen von sonstigen Vorteilen, . 
auch beträchtliche Anlagekosten erspart worden sind. 
Der Betrieb einer Schreinerei läfst es schlecht zu, 
die Iransmissionen oberirdisch anzuordnen; sie 
müssen vielmehr in die Unterkellerung verlegt werden. 
Auch ohne eine besondere Rechnung ist es ersicht- 
lich, dafs die Unterkellerung allein des 22 x 40 m 
grofsen Raumes auch ohne Berücksichtigung der 
Transmissionsanlagen bedeutend höhere Kosten ver- 
ursacht hätte, als für die Beschaffung des Einzel- 
antriebs für 18 Maschinen aufzuwenden war, zumal bei 
mehreren Maschinen, wie bei den Bandsägen und bei 
der Fräsmaschine, der Motor direkt mit der Arbeitswelle 
gekuppelt ist, und bei den meisten einfache Riemen- 
übertragungen ohne Vorgelege genügen. Bei den 
letzteren wäre übrigens die Riemenübertragung ebenfalls 
nicht erforderlich gewesen und hätte durch direkte 
Kupplung ersetzt werden können, wenn durch kleine 
Aenderungen an den Maschinen, z. B. bei den Kreis- 
sägen durch Aenderung des Sägendurchmessers, die 
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Umdrehungszahl des Motors und der Arbeitswelle, 
welche auch jetzt beinahe übereinstimmen, vollkommen 
gleich gemacht worden wäre. 

Die Maschinenfabriken haben nur deswegen den 
Riemenantrieb beibehalten, weil sie für Transmissions- 
antrieb eingerichtet und vor allen Dingen an ihn 
gewöhnt sind, schliefslich weil sie für ausnahmsweise 
vorkommende Fälle ihre Konstruktionen nicht ändern 
wollen. Man kann jedoch die Beobachtung machen, 
dafs bei öfters vorliegenden Nachfragen nach Maschinen 
für Einzelantrieb auch dementsprechend vereinfachte 
Konstruktionen auf den Markt gebracht werden. Als 
eine solche kann z. B. die vorhin erwähnte mit senk- 
rechter Welle arbeitende Fräsmaschine angesehen 
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werden, bei welcher der Fräser auf die verlängerte 
Welle des senkrecht angeordneten und in dem 
Maschinengehäuse eingebauten Motors befestigt ist. 

Die Späne werden, wie in jeder modernen 
Schreinerei, womöglich direkt von der Arbeitsstelle 
weggesaugt, oder, wo dieses nicht angängig, durch 
Kehrlöcher beseitigt. Der Spähneturm ist so hoch 
gesetzt, dafs er direkt in einen Eisenbahnwagen durch 
eine kippbare Schütte entleert werden kann. 

Die gewonnenen Spähne dienen teils zum Heizen 
der Holztrockenanstalt, teils werden sie unter den 
Dampfkesseln verfeuert. Die zum Verbrennen von 
Lokomotivrauchkammerlösche eingerichtete Schrägrost- 
feuerung ist auch hierzu vorzüglich geeignet. 


(Schlufs folgt.) 


Gasbeförderung für Eisenbahnzwecke 


Das für die Beleuchtung der Eisenbahnfahrzeuge 
erforderliche Oelgas wird, wie bekannt, von den Staats- 
eisenbahnen in eigenen Gasanstalten hergestellt. 
Letztere sind auf die verschiedenen Direktionsbezirke 
verteilt und befinden sich im allgemeinen nur auf den 
Hauptzugbildungsstationen. Da nun aber die Füllung 
der Behälter an den Fahrzeugen auch auf Bahnhöfen 
vorgenommen werden mufs, die nicht im Besitz einer 
Gasanstalt sind, so wird nach diesen Orten das in den 
Oelgasanstalten erzeugte Gas mittels geeigneter Gas- 
wagen befördert. Die Gaswagen selbst wurden bisher 
im allgemeinen in der Weise ausgerüstet, dafs auf 
einem Wagenuntergestell 3 geschweilste Gaskessel von 
entsprechender Gröfse gelagert wurden. In diese 
Kessel wird das Gas an der Erzeugungsstelle bis auf 
einen Druck von 10 at übergefüllt, so dafs also in 
einem Wagen, der z. B. 3 Kessel von je 7,5 cbm 
Inhalt hat, 7,5 X 3 X 10 = 225 cbm Gas, auf Atmos- 
sphärendruck bezogen, aufgespeichert werden konnten. 
Bei dem überaus starken Anwachsen des Reiseverkehrs, 
mit dem Hand in Hand eine entsprechende Vergröfserung 
des Wagenparkes ging, erwies sich jedoch die eben- 
genannte, im allgemeinen gebräuchliche Gaskesselgröfse 
als nicht genügend, so dafs man dazu überging, auf 
dem Wagen nur einen Kessel, jedoch mit möglichst 
grofsem Durchmesser und unter möglichster Ausnutzung 
des Profils zu lagern, wobei natürlich der Kessel eben- 
falls so lang wie nur irgend angängig gewählt wurde. 
Dementsprechend laufen jetzt Wagen mit Kesseln von 
2600 mm Durchmesser und Längen bis 8000 nım, die 
einen Nutzinhalt von rd. 43 cbm besitzen. Bei einem 
Betriebsdruck von 10 at würde also mit einem der- 
artigen Wagen eine Gasmenge von über 430 cbm 
befördert werden können, d. h. also ungefähr das 
doppelte der Gasmenge, die in dem obengenannten 
Dreikesselwagensystem aufgespeichert werden kann. 

Die gröfseren Sammler bieten aufser dem oben- 
genannten Vorteil noch den, dafs ihr Gewicht — be- 
zogen auf die Menge des beförderten Gases — geringer 
ist, als bei den älteren Wagen, wodurch natürlich auch 
eine Verringerung der Beförderungskosten entsteht. 

Aber auch diese groflsen Kessel haben den 
wachsenden Anforderungen nicht voll genügt, so dafs 
die Frage in Erwägung gezogen wurde, den Betriebs- 
druck der Kessel noch zu erhöhen. Dem standen 
jedoch bisher die verkehrstechnischen Bestimmungen 
entgegen, nach denen geprelstes Oelgas in Kesseln nur 
mit dem genannten Druck von 10 at befördert werden 
durfte. Diese Bestimmungen sind jedoch nachträglich 
geändert worden, in der Weise, dafs der zulässige 
Betriebsdruck auf 15 at erhöht wurde. Es laufen dem- 
entsprechend jetzt im Bereich des Preufsisch-Hessischen 
Eisenbahnverbandes Gaswagen mit Kesseln von rund 
40 cbm Inhalt und 15 at Betriebsdruck, die mithin im- 
stande sind, eine Gasmenge von 600 cbm zu befördern. 

Zu bemerken ist noch, dafs ein völliges Entleeren 
der Kesselwagen nicht möglıch ist, wenn keine Pumpen 
zum Absaugen bezw. Ueberpressen in die ortsfesten 
Kessel zur Verfügung stehen. Es wird vielmehr stets 
nur ein Ueberfüllen möglich sein, bis der Druck in dem 


Kesselwagen auf etwa 3 bis 4 at gesunken ist. Nimmt 
man bei einem Kessel von 40 cbm Rauminhalt diesen 
Enddruck also etwa mit 3 at an, so verbleibt ein Rest 
von 120 cbm, d. h. also, es werden die Wagen bei 
einem Betriebsdruck von lOat nur mit 70 pCt. und bei 
einem Betriebsdruck von 15 at nur mit 80 pCt. aus- 
genutzt. Die restlichen 30 bezw. 20 pCt. Gas werden 
dementsprechend unnötig zwischen Gasanstalt und 
Verbrauchsstelle hin- und hergefahren. Um diesen 
Uebelstand zu vermeiden, hat man zwei Wege ein- 
geschlagen. Einmal hat man auf dem Gaswagen selbst 
Gaspreispumpen aufgestellt, die dem völligen Entleeren 
des Kessels dienen. Der Antrieb dieser Pumpen erfolgt 
dann am besten durch Gasmotoren, die mit Oelgas aus 
dem Kesselwagen gespeist werden. Derartige Wagen 
sind von der Firma Pintsch mehrfach für die hiesigen 
Staatsbahnen ausgerüstet worden. Ein zweiter Weg 
zur Erreichung des gleichen Zweckes ist der, dafs man 
den ortsfesten Kesseln Gasprefspunpen angliedert, deren 
Antrieb durch Gasmotoren, Elektromotoren, Dampf- 
maschinen oder dergleichen erfolgen kann. Der letztere 
Weg wird aus betriebstechnischen Gründen meistens 
vorgezogen, so dafs neuerdings eine ganze Reihe der- 
artiger ortsfester Gaspreflsanlagen eingerichtet worden 
sind; in beiden Ausführungsarten wird also durch das 
Ueberpumpen eine vollständige Ausnutzung des in den 
Transportwagen befindlichen Gases herbeigeführt. 

Wie aus den vorstehenden Schilderungen ersicht- 
lich, läfst sich die Leistungsfähigkeit der Gasbeförde- 
rungswagen nur durch immer weitere Erhöhung des 
Betriebsdruckes erreichen. 

In denjenigen Ländern, in denen die Gaswagen 
wesentlich weitere Strecken als in Deutschland zu 
durchlaufen haben, ist man daher bereits vor längerer 
Zeit dazu übergegangen, das Gas von vornherein aut 
noch höhere Drucke, bis auf 100 at, zu pressen und 
alsdann für die Aufspeicherung nahtlos gezogene Stahl- 
flaschen zu verwenden, wie dieselben bei Beförderung 
von hoch verdichtetem Gas (Kohlensäure usw.) auch 
bei uns im Inland seit längerer Zeit in Anwendung sind. 

Die eben geschilderten Verhältnisse, d. h. also weit 
ausgedehnte Bahnstrecken, kommen besonders für die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika in Betracht und 
man hat sich deshalb zuerst in diesem Lande beson- 
derer Beförderungswagen bedient, die Einrichtungen 
besafsen, um auf 100 at verdichtetes Gas in grölserem 
Mafsstabe zu versenden. 

Die das Pintsch-System in Amerika vertretende 
Gesellschaft, d. h. „The Safety Car Heating & Lighting 
Co.“ in New York, welche Besitzerin einer grofsen 
Reihe von Gaswerken, die der Beleuchtung des rollen- 
den Materials dienen, ist, hat bereits seit einer Reihe 
von Jahren Gasbeförderungswagen mit nahtlos ge- 
zogenen Flaschen ausgerüstet, welch letztere eine Länge 
bis zu 9000 mm besitzen und in gröfserer Zahl auf den 
Wagen gelagert werden. In diesen Flaschen wird das 
Gas unter einem Druck von 100 at und darüber aufge- 
speichert, wodurch sich natürlich eine weit gröfsere 
Wirtschaftlichkeit erzielen läfst, als bei den bei uns 
üblichen Wagen mit Kesseln für 10 bezw. 15 at Be. 
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triebsdruck. Der Verwendung dieser Wagen für die 
deutschen Staatsbahnen standen bisher, wie schon er- 
wähnt, verkehrstechnische Bestimmungen entgegen. 

. Soviel bekannt ist, beabsichtigt man auch bei den 
deutschen Bahnen den höheren Fülldruck zuzulassen, 


sodafs auch diese sich der Vorteile, welche dieses Ver. 
fahren in sich schliefst, ohne weiteres bedienen können. 
Betont mag noch werden, dafs einer höheren Pressung 
des Gases irgend welche Bedenken technischer Art 
nicht entgegenstehen. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. September 1911 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Jna. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 
(Mit 32 Abbildungen) 


Am 12. September 1911 veranstaltete der Verein 
an Stelle seiner regelmäfsigen Vereinsversammlung 
eine Besichtigung der dem Königlichen Eisenbahn- 
zentralamt unterstellten staatlichen Schwellentränk- 
anstalt zu Zernsdorf. Zur Erläuterung der Einrich- 
tung und des Betriebes wurden von den Herren 
Regierungs- und Baurat Matthaei und Regierungsbau- 
meister Wischmann Vorträge gehalten, deren Inhalt 
im Folgenden wiedergegeben wird. 


Herr Regierungs- und Baurat Matthaei: 
Die Schwellentränkanstalt Zernsdorf.*) 


l. Einleitung. 


Die Tränkanstalt Zernsdorf (Abb. I) hat in den 
Jahren ihres Bestehens verschiedene Wandlungen durch- 


Abb. 1. 


Ansicht der Tränkanstalt Zernsdorf. 


gemacht. Sie wurde in dem Jahre 1898 gebaut. Ver- 
anlassung dazu gab die Ausbeutung des von dem Ameri- 
kaner Haskin 1893 zum Patent angemeldeten Vulkanisie- 


*) Benutzte Literatur. 
. Forstbenutzung von Dr. Karl Gayer, Berlin. Verlag P. Parus, 
Rohholzgewinnung und Gewerbseigenschaften des Holzes von 
E. Laros, 
Die Konservierung des Holzes von Dr. Ch. Heinzerling, 
Gewerbliche Materialienkunde von Dr. P. Krais, 
Mitteilungen aus dem forstlichen Versuchswesen Oesterreichs 
von Pr. Büsgen, 
Monatsschrift zur Förderung des Holzschwellen-Oberbaues. 
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Dieser Aufsatz ist entstanden unter Mitwirkung der Herren 
Direktor Dr. Dehnst, Reg.-Baumeister Wischmann, Direktor Zwing- 
auer, Kontrolleur Pfeifer. 


rungsverfahrens, durch das die im Holze befindlichen, 
flüssigen Bestandteile unter Anwendung von grofsem 
Druck und sehr hoher Temperatur dem Holze erhalten, 
aber in fäulniswidrige Chemikalien, wie Essigsäure, 
Ameisensäure, Karbolsäure usw. umgesetzt werden 
sollten. Die Firma Rüping mit Unterstützung der 
Firma Borsig (Herr Grumbacher) führten den Bau aus, 
Schon die ersten Versuche mittels des Vulkanisierungs- 
verfahrens zeigten, dafs das Holz durch die Hitze von 
150— 170° C. vollständig zerstört wurde. 

Nach diesem Mifserfolg stellte sich die Firma 
Rüping die Aufgabe, Hölzer durch Imprägnierung gegen 
Feuersgefahr zu schützen. Diese Versuche hatten theo- 
retisch annehmbare Erfolge, aber die Kosten waren zu 
hohe, um das Verfahren in der Praxis verwerten zu 
können. Die Firmen wandten sich nach vergeblichen Ver- 
suchen des Hasselmann’schen Ver- 
fahrens mit naphtalinsulfosaurem 
Zink nunmehr der Sicherung der 
Hölzer gegen Fäulnis usw. zu. Die 
Erfolge blieben jedoch aus, wenn 
auch schon dıe ersten Grundsätze 
zu dem heute bei der Preufsisch- 
Hessischen Eisenbahn-Gemeinschaft 
üblichen Verfahren festgelegt 
wurden. Die Firma verkaufte da- 
her die Anstalt im Jahre 1902 an 
die Firma Julius Rütgers. Nach 
dem Tode dieses um das Impräg- 
nierwesen hochverdienten Mannes, 
der schon 1849 in Breslau die erste 
Imprägnieranstalt errichtet hatte, 
ging Zernsdorff an die Roger, 
werke-Aktiengesellschaft über. Es 
wurden nunmehr hauptsächlich 
Telegraphenstangen für die Reichs- 
postverwaltung in Zernsdorf ge- 
tränkt. 

Als 1904 nach dem grofsen 
Schwellenbrande am Südufer so- 
wohl die Verlegung der Anstalten 
am Südufer der Firma Julius Rüt- 
gers, als auch wegen besserer Ver- 
wertung des Geländes die Ver- 
legung der Anstalt am Hamburger 
Bahnhof angezeigt erschienen, kaufte 
die Eisenbahnverwaltung nach lang- 
wierigen Verhandlungen durch Ver- 
trag vom 30. Juni 1906 die Tränk- 
anstalt Zernsdorf und wurde diese durch Erlafs vom 
22. Juni 1907 ID. 11787 der K. E. D. Halle zugeteilt. 
Der Kauf bezog sich aber nicht nur auf das Gebäude, 
sondern auch auf sämtliche vorhandenen maschinellen 
Einrichtungen, sowie das Anlanderecht auf 100 m längs 
des Krüpelsees. Die Kaufsumme belief sich auf 
261331 M 64 Pf. bei 10 h 35 a in 67 qm Fläche. 
Selbstverständlich bedurfte es nunmehr sehr erheblicher 
Arbeiten, um die Anstalt den verschiedenen, damals 
üblichen Tränkverfahren: 


l. „Northeimer und Heise-Verfahren für Kiefern- 
schwellen, 


2. Vollverfahren mit erhitztem Teeröl für Hartholz- 
Schwellen, 
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3. Die Doppeltränkung, d. h. eine Tränkung mit 
einer wässerigen Metallsalzlösung und mit Teeröl 
für alle Holzarten“ 


anzupassen. 


Es wurde zu diesem Zweck von der Königl. Eisen- 
bahndirektion Halle ein Betrag von 320159 M veraus- 
gabt. Nach teilweisem Umbau wurde die Anstalt 
durch Ministerialerlafs 1V. D. 2667 vom 16. März vom 
l. April 1900 ab dem Königlichen Eisenbahn-Zentralamt 
unterstellt, das sofort in den weiteren Umbau der An- 
stalt durch Uebernahme von 40000 M aus den für die 
Königl. Eisenbahndirektion Halle bewilligten Mitteln 
der gewöhnlichen Unterhaltung und kleineren Er- 
gänzungen eintrat. In den Herbst 1909 fiel nun nach 
zahlreichen vorhergehenden Versuchen die Einführung 
des Rüping’schen Verfahrens für alle Holzarten, nach- 
dem schon 1906 auf den Anstalten Danzig, Küstrin und 
Ohlau Versuche gemacht worden waren. 


Mit der Einführung dieses Verfahrens waren trotz 
seiner Einfachheit wiederum eine Anzahl Abänderungs- 
arbeiten notwendig. Diese und weitere durch die 
Wirtschaftlichkeit gebotene Anlagen sind noch nicht 
vollständig ausgeführt, zum Teil bedürfen sie noch der 
bestimmten Genehmigung, wie z. B. der Bau 
einer Anlandestelle am Krüpelsee. 

Aus dem Gesagten dürfte zur genüge her- 
vorgehen, dafs die Tränkanstalt Zernsdorf bei 
den verschiedenen Phasen der Entstehung keinen 
Anspruch machen kann, zur Zeit als eine Muster- 
anstalt zu gelten, sondern dafs erst nach und 
nach gegen veraltete Anlagen neuere, bessere 
eingetauscht werden müssen. Erst dann können 
grofse Schwellenmengen mit wirklich grofsem 
Vorteil zur Tränkung gebracht werden. 


Die Anzahl der von der Preufsisch- 
Hessischen Eisenbahngemeinschaft beschäftigen 
Anstalten beläuft sich auf 23, davon sind 
Northeim und Zernsdorf fiskalische Anstalten, 
13 gehören den Rütgerswerken, 3 den Höttger- 
werken und 7 verschiedenen Unternehmern. 
Die Anstalten sind auf das Gesamtgebiet des 
Staatseisenbahnnetzes verteilt, und unterstehen 
— mit Ausnahme von Zernsdorf — den Eisen- 
bahn-Direktionen, die auch die Disziplinargewalt 
über die auf jeder Anstalt stationierten Auf- 
sichtsbeamten ausüben. 


2. Die Beschaffung der Hölzer. 


Die Beschaffung der hölzernen Schwellen 
und in letzter Zeit auch die der Telegraphen- 
stangen wird durch das Eisenbahn-Zentralamt 
bewirkt und zwar geschieht die Beschaflung 
immer zwei Jahre voraus, sodafs z. B. die am 16. August 
stattgehabte Verdingung die teilweise Beschaffung von 
Hölzern für das Rechnungsjahr 1913 umfalst, soweit 
es sich nicht um Nachbestellungen für die Jahre 1912 
und 1911 handelt. 


Der Hergang hierbei ist kurz folgender: 


Die Königl. Eisenbahndirektionen melden ihren 
Bedarf unter Anrechnung der vorhandenen Bestände 
schätzungsweise an. Diese Anmeldungen erfolgen zum 
l. April für das zweitfolgende Etatsjahr und werden 
dem Ministerium d. o A. zur Prüfung durch die 
geheime Kontrolle C vorgelegt. Hier werden die 
Zahlen festgestellt. Hierauf erhalten die Königl. Eisen- 
bahndirektionen von dem Ministerium den Auftrag, die 
festgestellten Mengen bis zum 1. August bei dem Zen- 
tralamt endgültig anzumelden, wobei überzählige Mengen 
mit anzugeben sind. Es finden meist 4--6 Ausschrei- 
bungen statt. Die Anzahl derselben ist von erstmaligen 
Anmeldungen und den späteren Nachanmeldungen, die 
bei der frühzeitigen Beschaffung ganz unvermeidlich 
sind, abhängig. 

Bei der Erteilung der Zuschläge auf Lieferung nach 
den einzelnen Königl. Eisenbahndirektionen wird unter 
Rücksicht auf möglichst geringe Beförderungsweiten 
von den Tränkanstalten nach den Verwendungsstellen 
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besonders Bedacht auf die einheimischen Hölzer ge- 
nommen, und werden bei den Hartholzschwellen zur 
Ermittelung der preiswürdigsten Angebote die ver- 
schiedenen Tränkungskosten mit angerechnet. Die 
Hölzer lagern zu Lasten der einzelnen Eisenbahndirek- 
tionen auf den Anstalten und werden bei Bedarf ab- 
gerufen. 


Im allgemeinen werden nur inländische buchene 
Bahnschwellen, dagegen sowohl in- als ausländische 
kieferne und eichene Bahn- und Weichenschwellen be- 
schaftt. Bei den kiefernen Schwellen I. Klasse schwankte 
in den Jahren 1902—1910 der Prozentsatz der in- 
ländischen zwischen (Di, pCt. bis 39%, pCt., bei den 
kiefernen Schwellen IL Klasse zwischen 40 und 80 pCt. 
je nach den Angeboten. | 


Bei den eichenen Schwellen I. Klasse haben die 
inländischen 21, bis 20'/ pCt. und denen II. Klasse bis 
96 pCt. betragen. Die inländischen rohen kiefernen 
Schwellen I. Klasse haben in gleichem Zeitraum 3,45 
bis 4,15 M, die ausländischen 2,94 bis 3,70 M gekostet. 
Bei den kiefernen Schwellen Il. Klasse sind die Preis- 
grenzen für inländisches Holz 2,38 und 3,10 M sowie 
für ausländisches Holz 2,18 und 2,72 M. 


Abb. 2. 


b) Weichenschwellen (lfd. m). 
Graphische Darstellung der verbrauchten Holzschwellen. 


Bei den eichenen Schwellen sind die Preislagen 


folgende: 
I. Klasse inländisch 4,80—6,01 M 
, wv  ausländisch 4,13—5,86 M 
IL „  inländisch 3,50—4,41 M 
IL ,„  ausländisch 2,91—4,18 M 
bei den buchenen Schwellen: 
I. Klasse inländisch 3,87—4,50 M 
. „  aùslāndisch 4,70 M 
I.  „  inländisch 2,68—3,25 M 
UL "xv ausländisch 4,13 M 


Für die Telegraphenstangen ist kiefernes Holz vor- 
geschrieben. Die Stangen werden von dem In- und 
Auslande bezogen. 


Das Kiefernholz kommt zum gröfsten Teil aus 
Rufsland auf dem Wasserwege und aus Galizien auf 
dem Eisenbahnwege. Der Wasserweg russischer Hölzer 
lohnt sich u. U. noch bei Lieferung von Riga nach 
Bingen a/Rh. Zur Zeit werden sogar für Italien be- 
stimmte russische Kiefernschwellen in grofsen Mengen 
in Königsberg getränkt. Das eichene ausländische Holz 
stammt meist aus Rufsland. 


Eine Uebersicht über die Waldgebiete gibt Zu- 
sammenstellung 1. 
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Zusammenstellung 1. 
Waldgebiet in Europa: 303'/2 Millionen Hektar, davon entfallen auf 
Rufsland Skandinavien Oesterreich-Ungarn Deutschland Frankreich 
210 Millionen Hektar | 20 Millionen Hektar 16 Millionen Hektar | 14,17 Millionen Hektar | 9,75 Millionen Hektar 


Von diesen 14,17 Millionen Hektar in Deutschland sind: 


8,4 Millionen Hektar Nadel-Hochwald 


Davon sind 
= Nm 


EEN 
5,616 Millionen Hektar Kiefern-Hochwald 


und 


2,57 Millionen Hektar Laub-Hochwald. 
Davon sind 


0,533 Millionen Hektar 
Eichenhochwald 


1,827 Millionen Hektar 
Buchenhochwald 


Davon sind 1909 schlagreife Bestände 


0,667 Millionen Hektar Kiefern 


Diese können liefern: 
6 100 000 Festmeter Kiefern 


EE EE 
0,429 Millionen Hektar 


nn 
0,123 Millionen Hektar 
Buchen 


Eichen 


Diese können liefern: 
1200000 Festmeter Buchen 


Diese können liefern: 
875000 Festmeter Eichen 


Da aus einem Festmeter durchschnittlich 5 Schwellen l. und II. Klasse geschnitten werden, so könnten 
die Mengen liefern: 33500 000 Stück Kiefernschwellen I. und II. Klasse, 4 375 000 Eichenschwellen I. und II. Klasse, 


6 000 000 Buchenschwellen. 


Der jährliche Bedarf an Schwellen I. und Il. Klasse für ganz Deutschland ist zu schätzen auf: 3000 000 
kieferne, 630000 eichene und 500000 buchene, so dafs der Schwellenbedarf Deutschlands aus seinen eigenen 


Waldungen gedeckt werden könnte, wenn zur Schwellenfabrikation alles gewonnene Holz verwendet würde. 
ist aber nicht der Fall; vielmehr wird nur ein sehr geringer Teil benutzt werden. 


Dies 
Denn es geht ab: a) das 


Brennholz, b) das Abfallholz und c) alles wertvollere Holz, das mit Vorteil zu besseren Zwecken benutzt wird. 
Für die Schwellenfabrikation verbleiben meist nur die dazu geeigneten grobästigen Teile der Stämme. 
Es würde aber überhaupt nicht wirtschaftlich sein, die ausländischen Schwellen auszuschliefsen, deren Preis eine 


Regulierung für die inländische Ware bildet. 


3. Abmessungen. 
Die Schwellen werden in folgenden Abmessungen 


beschafft: 
l. Klasse 2,7 lang 0,26 breit 0,16 cm hoch 
Il. DI 2,9 D 0,24 H 0, l 4 » ” 


Bei den Schwellen I. Klasse sind Abweichungen 


zulässig: 25/16,5 cm Breite/Höhe 
21/155 „ 3 » 
Desgleichen bei der Il. Klasse 
23/15 cm Breite/Höhe 
25/13 H H DI 


Die Weichenschwellen haben Längen bei dem 
Querschnitt der I. Klasse von 2,50 bis 7,20 m in Zwischen- 
langen, die von 20 zu 20 cm steigen; die Telegraphen- 
stangen sind von 5 bis 18 m Länge bei 15 cm bezw. 
18 cm Zopfenden zu liefern. 


4. Umfang der Beschaffung. 
(Siehe Zusammenstellung 2.) 


Der Umfang der jährlichen Beschaffungen ist ein 
sehr verschiedener gewesen. Die letztjährigen Be- 
schaffungen waren verhältnismäfsig geringe. Dies 
war erstens durch geringere Anforderungen der ein- 
zelnen Direktionen, aber auch durch Anrechnung und 
Ausgleich vorhandener Bestände verursacht. 

Die beiliegende graphische Darstellung (Abb. 2) 
gibt einen Ueberblick über den Verbrauch an Bahn- 
und Weichenschwellen. Nach den diesjährigen An- 
meldungen ist anzunehmen, dafs künftighin Beschaffung 
und Verbrauch annähernd gleich rund 4,5 Millionen 
Stück sein werden. 

Am 31. März 1911 waren die Bestände folgende: 

a) Bahnschwellen 5623 206 Stück 
b) Weichenschwellen . 781 788 lfd. m 


Die Bestände befinden sich zu rund 41 pCt. auf 
den Verwendungsstellen und nur zu 59 pCt. auf den 
Magazinen und Tränkanstalten, sie umfassen den zwei- 
jährigen Bedarf und gestatten bei gröfseren Anforde- 
rungen in dringenden Fällen einen Ausgleich. 

An Telegraphenstangen kommen jährlich durch- 
schnittlich 31 000 Stück zur Anlieferung. 


5. Das Holz und seine Bestandteile. 


Die Bestandteile des Holzes in chemischer Be- 
ziehungsind: 1.Kohlenhydrate, 2. Ligninstoffe, 3. sonstige 


| 


Zusammenstellung 2. 
Beschaffungsmengen. 
A. Holzschwellen. 


| Eichene | Kieferne | Buchene | Im Ganzen 


1893/94 | 1008000 1384000 | 68700 | 2529700 
1894/95 | 367000 : 1807000 | 23500 | 2221 500 
1895 626 000 | 2882 000 34 000 388 200 
1896 621 000 : 3583 000 8000 | 4212000 
1897 358000 | 2662000 | 80000 | 3300 000 
1898 950 000 | 4 473.000 4000 | 5 432 000 
1899 592.000 ` 2 968 000 5000 | 3565 000 
1900 273000 ' 2740000 | 120000 | 3 133 000 
1901 256 000 | 2457000 | 82000 | 2 795.000 
1902 406 000 | 3936000 | 125000 | 3467 000 
1903 325.000 | 3.055 000 | 395000 | 3 775 000 
1904: | 218000 | 2982000 | 342000 | 3543 000 
1905 176 000 | 3372000 | 482000 | 4030000 
1906 630 000 | 6.088 000 | 756 000 | 7550 000 
1907 317000 | 5102000 ' 690000 | 6 109000 
1908 310000 | 2819000 | 320000 | 3349 000 
1909 96 000 | 2455000 | 517000 | 3068000 
1910 210000 | 2483000 | 627000 | 3320 000 
B. Telegraphenstangen. 

1906 40 430 

1907 28 035 

1908 33 850 

1909 25 810 

1910 26 910 

1911 41 325 


organische Stoffe, als Eiweifsstoffe, Gerbstoffe und 
Harze, 4. die färbenden Substanzen des Holzes, die 
sich weder in Wasser noch Alkohol oder Chloroform 
lösen, 5. Mineralische Stoffe und 6. der in Wasser und 
Alkohol lösliche Holzextrakt. Entsprechend den be- 
sonderen Eigenschaften der Hölzer werden auch die 
Bedingungen bei den Verdingungen gestellt. Nach dem 
technischen Standpunkt sind Nadel- und Laubhölzer, 
auch Weich- und Harthölzer zu unterscheiden, sowie 
Hölzer ohne und Hölzer mit Kernbildung. Das Holz 
der Bäume besteht im allgemeinen aus drei verschie- 
denen Organen, die aber nicht in jeder Baumart vor- 
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handen sind, nämlich 1. aus Gefäfsen, 2. aus Holz- 
fasern und 3. aus Holzzellen. Die Gefäfse, auch Tracheen 
oder Holzröhren genannt, sind engere oder weitere 
Röhren, welche aus der Verschmelzung überein- 
anderstehender Organe durch Auflösung der Quer- 
wände entstehen und so lang sind, dafs sie wahrschein- 
Ich zusammenhängende Kanäle von der 
Wurzel bis zur Spitze der Bäume darstellen. Sie 
haben ihre eigenen Wandungen und einen gröfseren 
Innenraum als die anderen Organe. Sie erscheinen 
dem unbewaffneten Auge im Querschnitt als Poren. 
Laubhölzer sind reicher an Gefäfsen als Nadelhölzer, 
bei denen sie nur in der Nähe des Markkörpers vor- 
kommen. Bei den Laubhölzern sie sind namentlich 
im Frühjahr viel zahlreicher als im Herbst. 


Abb. 3. 
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Die Holzzellen oder Holzparichim sind mehr oder 
weniger dünnwandige, meist mit graden Endflächen 
aufeinanderstehende, nahezu isometrische Zellen, welche 
meist in den jüngeren Jahrringteilen während der 
längsten Zeit im Jahr Stärkemehl führen. Sie sind die 
Speisekammern der Bäume, in welchen die Reserve- 
stoffe niedergelegt sind, die im nächsten Jahre zur 
neuen Blat, und Triebbildung verwendet werden 
sollen. Sie lagern meist in der Nähe der Gefälse und sind 
im allgemeinen nur bei den Laubhölzern vorhanden. 
(Abb. 3—7). Aufser den drei angeführten Hauptorganen 
sind noch zu nennen 1. die Harzkanäle, 2. die Mark- 
strahlen oder Spiegelfasern und 3. die Jahresringe. 
Zur Feststellung des inneren Holzaufbaues der im all- 


Abb. 4. 


Eiche, Querschnitt. 


Abb. 5. 


Abb. 6. 


Eiche, Querschnitt. 


Abb. 7. 


Kiefer, Querschnitt. 


Die Holzfasern bilden den Hauptbestandteil des 
Holzkörpers. Sie sind kleine, einige Millimeter lange, 
beiderseits zugespitzte vollständig abgeschlossene Or- 
gane, deren Wandungen mehr oder weniger verdickt 
sind. Sie umschliefsen das sog. Lumen. Man unter- 
scheidet drei Holzfaserarten, a) die 'Tracheiden, b) die 
echten Holzfasern (Libriformfasern) und c) die Ersatz- 
fasern. Die Tracheiden sind Organe mit grolsen Hof- 
tüpfeln in ihren Wandungen. Die echten Holzfasern 
sind dickwandige Organe mit sehr kleinen Tüpfeln. 
Diese beiden Organe führen mit Luft und Wasser dem 
Baum die Nährstoffe zu. Die Ersatzfasern haben zwar 
die Gestalt dieser Organe, sind aber mit Protoplasma, 
Stärkestoff usw. gefüllt. Das Nadelholz besitzt im all- 
gemeinen nur solche Tracheiden, die im Frühjahrsholz 
weit und dünnwandig nach der Aulsengrenze der 
Jahresringe immer englumiger und dünnwandiger 
werden. Das Laubholz besitzt dagegen sehr oft mehrere 
Arten von Holzfasern, und sind dann die Tracheiden 
und Ersatzfasern in der Regel weit dünnwandiger, als 
die echten Holzfasern. Je mehr diese vorherrschen, 
je fester und härter ist das Holz. 


Kiefer, Radialschnitt. 


Ä 


Kiefer, Tangentialschnitt. 


gemeinen kegelförmigen Stämme dienen Quer- und 
Längsschnitte. Letztere führt man radial und tangential 
aus. Die Harzkanäle sind wandungslose von harz- 
bildenden Zellen umgebende Räume, die nicht nur in 
der Längsrichtung des Baumes verlaufen und im Quer- 
schnitt vorzugsweise im Herbstholz erkennbar werden, 
sondern auch in den horizontal eingelagerten Mark- 
strahlen zu finden sind. Mit den letzteren stehen sie 
in offener Verbindung. Ihr Gehalt ist für die tech- 
nischen Eigenschaften des Holzes von grofser Be- 
deutung. Die Markstrahlen bestehen aus verholzten, 
im Winter meist Stärkemehl führenden Zellen. Sie 
bilden radial ungefähr von Markkörpern ausgehende, 
bis zur Rinde verlaufende Querverbände der Jahres- 
ringe. Der Jahresringbau ist von hervorragendstem 
Einflufs auf die Holzeigenschaft.e. Namentlich sind die 
Verhältnisse der Frühjahrszonen zu den Sommerzonen, 
die tatsächliche Stärke und die Gleichförmigkeit der 
Jahresringe von hohem Wert. Die Jahresringe ent- 
stehen durch die verschiedenartige Erzeugung der 
Frühjahrs- und der Sommerzonen, so z. B. hat man bei 
vielen Laubhölzern die Beobachtung gemacht, dafs die 
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Frühjahrsgefäfse bei geringer Wandstärke viel zahl- ` 
reicher und grofslumiger sind als die Sommergefäfse. | 
Bei diesen Baumarten treten die Jahresringe offen- | 
sichtiger hervor. Es gibt aber auch Laubholzarten, bei | 
denen dies wegen der Gleichartigkeit der Gefäfsbildung 

im Frühjahr und im Sommer nicht so stark hervortritt, | 


Abb. 8. 
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je reicher der Lichtgenufs ist, desto breiter werden die 
Jahresringe sein und umgekehrt. So haben wir im 
allgemeinen im Norden mit seinen langen schnee- 
reichen Wintern engere Jahresringbildung. Ein einzeln 
stehender Baum, dessen Bodenentwickelung keinerlei 
Hindernisse hat, erzeugt wesentlich mehr Holzmasse 
und breitere Jahresringe als 
Bäume im geschlossenen Walde 
In Blütejahren, wo ein Teil der 
Holzmasse zur Blüte gebraucht 
wird, werden enge Jahresringe 
erzeugt. Bei einseitiger Be- 
astung der Bäume, an Wald- 
rändern, bilden sich exzentrische 
Ringe, und zwar liegt das 
Zentrum bei den Nadelhölzern 
auf der Seite der Astbildung, 
bei den Laubhölzern ist es um- 
gekehrt. Es dürfte hier nicht 
der Platz sein, noch weiter auf 
den Holzbau näher einzugehen, 
doch sei noch kurz a) auf 
die Holzgewichte und b) auf 
die Holzfestigkeit verschiedener 
Hölzer hingewiesen. Die Zu- 
sammenstellungen 3 und 4 geben 
hierüber nähere Auskunft. Im 
allgemeinen kann man den 
Wassergehalt der Hölzer auf 
45 pCt. des Gewichtes annehmen. 
An dieser Stelle möchte ich nur 
noch auf die hochinteressanten 
Beobachtungen des Herrn Dr. 
Eduard Hoppe, Adjunkt der 
Kaiserl. Kgl. Forstgehilfenver- 
suchsanstalt ın Mariabrunn auf- 

merksam machen. Er hat sich 
bemüht, die Zunahme der Um- 
finge der Hölzer in den ver, 
schiedenen Tages- und Jahres- 
zeiten bei verschiedenen Tem- 
peraturen und Luftfeuchtigkeits- 


Relativa Feuchtigkeitdertuft in% 


CT d 

8 HEEL Le 
LETCE Le 
ebe 


SKUE 
f 


NIEDERSCHLAGSMENGE in m.m. 


gg Datum | 


Panyen SS 
SE SE Se CH p 
V EE i 
i LI eech 
l HHA | 
2 E EN e Cal 


EE er 
HHHH BEBEREEER 


HH EE EE donn 
PUE 


HE SE 
EE 


graden festzustellen. Zu diesem 
Zweck hat er einen sinnreichen 
Registrierapparat, den er mit 
Schellen an den Baumstämmen 
befestigte, erfunden. Das Ergeb- 
nis dürfte aus den Kurven auf 
Abb. 8 hervorgehen und dahin 
zusammenzufassen sein: Die 
Perioden des gröfseren Baumzu- 
wachses fallen mit den Perioden 
der höheren Lufttemperatur zu- 
sammen. Die gröfsere oder ge- 
ringere Feuchtigkeit der Luft ist 
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E REESEN - Re u HHHH. ` umfang wird daher je nach dem 


Einflufs der Temperatur und des 
Feuchtigkeitsgehaltes nur vor- 
übergehend zunehmen, er wächst 


Wachstum des Baumumfangs. 


so z. B. Weifsbuche, Linde, Birke und Pappel. Nadel- 
hölzer haben zwar nur Poren in der Nähe des Mark- 
körpers, aber die Verdickung und Art der Holzfasern 
ist im Sommer so verschieden von der des Frühjahrs- 
zellenbaues, dafs bei den Nadelhölzern die Jahresringe 
stark hervortreten. Man kann im allgemeinen sagen, 
dafs je länger die Vegetationsperiode, also je milder 
das Klima, je tiefgründiger der Boden und je reicher 
derselbe an mineralischen Nährstoffen und insbesondere 


aber nicht. 


6. Fehler und Krankheiten des Holzes. 


Die Fehler des Holzes sind mannigfacher Art. Es 
können Bildungsfehler in dem anatomischen Aufbau 
durch abnorme Zellenbildung oder besonderen ab- 
weichenden Faserverlauf oftmals durch äufsere Eingriffe 
veranlafst sein, oder die Fehler sind physikalischer Art, 
wie Farb- und Härtefehler und Abweichungen vom 
normalen Gewicht. Die lormveränderungen, denen 
das gefällte Holz unterworfen ist, wenn es der wech- 
selnden Luftfeuchtigkeit ausgesetzt ist, das sog. Ar- 
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Zusammenstellung 3. 


Elastizitätsgrenze a) 


parallel zur Faser pro qcm 

Holzart i | 
ke prot ke pro KE pro für Zug | für Druck 

qcm | gem ` qem | 

! 

Kiefernholz 170 | 260 | 797 | 45000 84000 
Eichenholz . 350 ` 222 ı 2711 | 108000 103000 
Rotbuchenholz 245 , 249 | 198 | 180000 169 000 


Die spezifischen Gewichte 


Elastizitätsmodul in kg 


! 


| 
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Zuglestiekeit Druckfestigkeit EES KE 
, | feae kar Je SES 
in der ouer zur| in der ouer zur | .nkrechtaufl Scher- u. 
Faser- ` Faser- | Faser- , Faser- die Gleit 
für richtung richtung | richtung richtung Faser- = i , 
| Biegung kg kg kg | kg richtung festigkeit 
108 000 | 582 di 313 ' 220 440 210 
100 000| 862 52 437 ` 350 800 349 
128 000| 360 81 496 350 971 391 


sind: a) Kiefernholz 0,70, b) Eichenholz 1,08, c) Rotbuchenholz 0,99. 


Die Härten von a), b) und c) wie 11:20:35. Grünes Holz hat ungefähr 45 pCt. Wassergehalt, ganz luft- 


trockenes noch 10—15 pCt. 


Zusammenstellung 4. 


Spezifische Gewichte. 


Grenzen | Mittelwerte 

Gattung  Iuft- 

frisch lufttrocken | frisch | trocken 

Eiche 0,90—1,28 0,45—1,05 | 1,04 0,76 
Rotbuche 0,88—1,12 0,63—0,83 | 0,98 0,71 
Lärche 0,52—1,00 ` 0,44—0,83 | 0,81 0,59 
Kiefer 0,38—1,04 0,31—0,74 | 0,82 0,52 
Tanne 0,71—1,23 0,37—0,60 | 0,97 0,41 
Linde 0,61—0,87 : 0,32--0,59 | 0,74 0,45 
Fichte 0,40—1,07 ' 0,35—0,60 | 0,76 . 0,45 


Wassergehalt in Volumen-Prozente. 


Gattung pA x dere | schon 
Eiche 43,7 | 11,5 
Buche 42,6 | 12,3 
Lärche . 21,5 15,0 
Kiefer . 38,3 12,1 
Fichte 40,5 11,5 


beiten, d. h. das Quellen, welches mit einer Volumen- 
vergrölserung, oder das Schwinden, welches mit einer 
Volumenverminderung verbunden ist, sind von der 
grölsten Bedeutung für die Holzverwertung. Einseitiges 
Trocknen ruft ein Reifsen oder Sichwerfen der Hölzer 
hervor. Es entstehen die radialen Sternrisse, oder 
wenn mehrere im Mark zusammenstolsen, sog. Wald- 
risse, Strahlenrisse, Spiegelklüfte, Kern- und Markrisse 
und die längsverlaufenden Luftrisse. Es ist klar, dafs, 
je wasserarmer das Holz ist, es desto weniger während 
des Trockenprozesses dem Schwinden und Reifsen 
unterworfen ist. Deshalb schwindet aber auch der 
Splint mehr als das Kernholz und wiederum das 
wasserreichere Laubholz mehr als das wasserärmere 
Kernholz der Nadelhölzer, bei denen auch der Harz- 
gehalt von wesentlichem Einflufs auf das Schwindmafs 
ist. Aufser diesen Mängeln des Holzes gibt es aber 
noch eine ganze Reihe von Fehlern, die nicht auf eine 
Krankheit zurückzuführen sind. So sind oft Stämme 
drehwüchsig, d. h. der Faserverlauf ist kein grader, 
sondern ein schraublinienförmiger. Man unterscheidet 
sonnig gedrehtes und widersonniggedrehtes Holz, je 
nachdem sich die Fasern von links nach rechts oder 
umgekehrt spiralförmig winden — Seilerschnellen ge- 
nannt. Solches Holz bricht leicht. Eisklüfte oder Frost- 
risse sind radiale Fugen, welche schon bei den leben- 
den Bäumen infolge niedriger Temperatur eintreten. 
Bei Nadelhölzern füllen sich diese Fugen mit Harz und 
sind daher weniger schädlich. Blitzschäden kommen 
bei den meisten Holzarten vor. Häufig werden diese 
Schäden von einer korkartigen Rindenmasse im Laufe 
der Jahre überwallt. Solche Ueberwallungen treten 
fast stets bei Verwundungen eines Baumes ein, d. h. 
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(Nach Prof. Büsgen, Hannov.-Münden.) 


die durch Anschlagen, Einschneiden, Wildverbifs, Ab- 
brechen von Acsten, Sonnen- und Binnenbrand bei 
plötzlicher Freistellung von bisher im Schatten stehenden 
Bäumen usw., gestörte Faserbildung wird von einer 
neuen sich bildenden Schicht nach und nach über- 
mantelt. Erst nach Jahren tritt der regelrechte Faser- 
verlauf wieder ein. Ein wimmriger Wuchs, d. h. ein 
regelmälsiger wellenförmiger Verlauf der Holzfaser 
bildet sich, wenn ein stark anschwellender Wurzel- 
verlauf vorhanden ist am unteren Stammstück. Solche 
Kröpfe sind oft gesuchte Holzteile, weil sie für die 
Fourniertischlerei die begehrte Maserung zeigen. Wenn 
sich ein Baum von den unteren abgestorbenen Aesten 
nicht reinigen kann, bilden sich sog. Horn oder Durch- 
falläste. Dies kommt meist bei freistehenden Bäumen 
vor. Die Zwieselbildung, d. h. die Doppelgipfelbildung 
findet man an Gabelungen. Die Ring- oder Kernschäle 
(Ringklüfte, Ringrisse, _Schalrisse, auch Schöhren, 
falscher oder doppelter Splint, sowie auch Mondring 
genannt), entsteht durch Trennung der Holzschichten 
in der Nähe des Kernes. Schwellen, die mit den 
Jahresringen verlaufende Rifsbildung zeigen, nennt man 
wohl herzlos. Fast alle im Holze auftretenden Fäulnis- 
erscheinungen, welche durch allmähliche Zersetzung 
den Holzkörper schlieflslich zum Verfall bringen, sind 
auf die im Protoplasma den Bildungsstoff des Holz- 
körpers enthaltenden, oben näher bezeichneten eiweils- 
haltigen, holzsafthaltigen Bestandteile zurückzuführen, 
die einen vorzüglichen Nährboden für die in den Holz- 
körper gelangenden Mikroorganısmen bilden. Die 
äufseren charakteristischen Merkmale haben den Krank- 
heiten der Holzfasern fast allgemein gebräuchliche 
Namen gegeben. „Wurzelstock- und Wundfäule, Ast- 
fäule, Weils-, Grün-, Rot- und Rebhuhnfäule, aufserdem 
kommen noch braun-rote Flecke und ebensolche Streifen 
aufser dem allbekannten falschen Kern der Buche und 
dem Blauwerden des Kiefersplintholzes vor. Die meist 
vorkommenden Krankheiten haben die wissenschaft- 
lichen Namen der Fäulniserreger und sind a) bei den 


Buchen: 
Stereum purpureum, 


Bispora. moniloides, 
Hypoxylon. coccineum, 


b) bei den Eichen: 
Polyporus sulpfureus, 
Polyporus ignarius, 
Stereum hirsutum, 
Polyporus dryadeus, 


c) bei den Kiefern: 
Trametes pini, 
Polyporus vaporarians, 
Ceratostoma piliferum (Blaupilz). 


Beispiele dieser Erkrankungen sind in Abb. 9 und 
10 gegeben und dürfte dadurch eine nähere Beschreibung 
hier erübrigt werden. Dagegen möchte ich mir ge- 
statten, auf das Blauwerden der Kiefern und auf Bildung 
des Roten Kernes bei Buchen näher einzugehen. 
Wesentliche Abweichungen von der normalen Farbe 
der Hölzer hängen in der überwiegenden Mehrzahl mit 
der Erstickung der Holzsäfte vor der Bearbeitung bei 
langer Lagerung in der Rinde ohne Unterlagen zu- 
sammen. Demnach kann man wohl annehmen, dafs 
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gesundes Kiefernholz in geschnittenem Zustande nur 
bei anhaltender Feuchtigkeit anblaut. Bei starkem 
Sonnenschein können jedoch solche Veränderungen 
wieder schwinden. Die beiden Bezeichnungen an- 
geblautes und verblautes Holz sind streng von ein- 
ander zu unterscheiden. Die erste Erscheinung ver- 
blauten Holzes ist auf das Eindringen eines Schlauch- 
De Ceratostoma piliferum in die Markstrahlen der 
iefer an den Stellen, wo sich die Rinde losgelöst hat, 
zurückzuführen. Ueber die Gröfse der Wertminderung 
dieses Holzes gehen die Ansichten noch auseinander. 
Jedenfalls ist ein solches Holz für Imprägnierschutzzwecke 


Abb. 9. 


Mycal von Penicillium glaucum. 


Abb. 10. 


Polyperus vaporarius. 


wenig verwendbar, da eben verblautes Holz I eerölmassen 
bei dem Imprägnieren im Allgemeinen nicht aufnimmt. 
Nach den Gutachten der Forst-Akademien zu Ebers- 
walde und zu München haben dagegen die Festigkeit 
und das spezifische Gewicht der Hölzer unter der Ein- 
wirkung des Blau-Pilzes nicht gelitten. Der Bildungs- 
vorgang des roten Kernes bei der Rotbuche ist auch 
noch nicht völlig klargelegt. Die Meinungen der Ge- 
lehrten, z. B. Professor Hartig, Strafsburger und Her- 
mann gehen weit auseinander. Die verbreiteste An- 
sicht ist die, dafs die erste Ursache ein Wundschaden 
ist. In die Wundstellen dringen die Tageswasser, 
Schädlinge usw. ein. Der Baum sucht sich durch 
Selbsthülfe zu schützen, indem er gummiartige Massen 
ringförmig abgibt, die ein Vordringen der Fäulnis ver- 
hindern. Einige Gelehrte, wie Strafsburger, halten die 
Rotkernbildung für eine Kernbildung ähnlich derjenigen 
bei anderen Holzarten. Es kann wohl als erwiesen 


angesehen werden, dafs der rote Kern dichter und da- 
her von gröfserem spezifischen Gewicht ist, als das 
gewöhnliche Rotbuchenholz. Jedenfalls ist die Rot- 
kernbildung von dem Standorte, der Bodenbeschaffen- 
heit und besonders von dem Alter der Buchen ab- 
hängig. Letzteres dürfte aus nachfolgender Zusammen- 
stellung hervorgehen, die auf Grund der Aufzeichnungen 
des Forstmeisters Dr. Dankelmann in Eberswalde ge- 
macht worden ist. Von der Gesamtzahl der unter- 
suchten Buchen waren im Durchschnitt rotkernig in 
der Altersklasse von: 


21—40 Jahren 0 pCt. 
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Nach meiner Meinung ist es für die Tränkungs- 
frage und für die Erhaltung des Holzes von besonderer 
Bedeutung, ob der Prozefs der Kernbildung beim 


Abb. 11. 
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Buchenschwellen mit rotem Kern. 


Fällen des Holzes zu einem bestimmten Abschlufs ge- 
kommen ist oder nicht. Im ersteren Falle dürtte 
derartiges Holz mit rotem Kern, der sich zwar nicht 
imprägnieren läfst, noch anstandslos für Eisenbahn- 
zwecke verwendet werden können. Dieser Abschlufs 
des Prozesses ist aber äufserlich nicht feststellbar. 

In neuerer Zeit hat die Eisenbahnverwaltung die 
Bestimmung, rotkernige Buchen ganz auszuschliefsen, 
aufgegeben. Laut Ministerial-Erlafs vom 24. Jan. 1909 
V. D. 1194 werden Buchenschwellen mit geringem 
roten Kern mit bestimmten Abmessungen zugelassen. 
(Vgl. Abb. 11.) Die Versuche mit rotkernigen Buchen- 
schwellen sind noch nicht als abgeschlossen zu be- 
trachten. Sie werden gemeinschaftlich mit den Ver- 
tretern der Forstakademie zu Eberswalde fortgeführt. 
Die Versuchsstrecke liegt bei Niederfinow. Zu erwähnen 
sind noch die den Hölzern durch Insekten zugefügten 
Schäden, die namentlich durch die Nonne, den Kiefern- 
spanner und Kiefernspinner verursacht werden. 

Nur ein geringer Teil aller dieser aufgeführten 
Mängel, Fehler und Krankheiten der heimatlichen Holz- 
arten ist ohne weiteres an den Aufsenflächen der 
Schwellen sichtbar. Vielfach kann nur ein sehr ge- 
übtes Auge solche Schäden erkennen. Oft wird man 
durch ein gesundes Aussehen getäuscht, während dicht 
unter der Oberfläche schon Zersetzungen eingetreten 
sind. Hierzu kommt noch, dafs die Lieferanten manch- 
mal solche Fehler zu verschleiern suchen. 

(Fortsetzung folgt.) 
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 Werkstattkosten und -hilfskräfte für die Ausbesserung der Lokomotiven 


und Wagen bei einer amerikanischen Eisenbahnverwaltung 


von Dr.. Ana, Bruno Schwarze, Regierungsbaumeister im Königlichen Eisenbahn-Zentralamt, Berlin 
(Schlufs von Seite 57) 


sind nur die Wagenzahlen und nicht auch die Ausgaben 
nach den einzelnen Gruppen getrennt. 

Hiernach ist die folgende Zusammenstellung an- 
gefertigt. 


Güterwagen 4,63) 7,09. 11,72] 39,5 | 60,5 | 100 
H | F ` 
DH i | 


Man ersieht, dafs bei Lokomotiven und Personen- 
wagen Arbeitslöhne und Materialkosten ungefähr 


Ausbesserungskosten für Güterwagen. i Tabelle 11. 
Die Einteilung der Wiederherstellungsarbeiten bei Gesamtdurchschnittswerte für Reparaturkosten 
g £ p 
Güterwagen erfolgt nach den dafür zu zahlenden von Betriebsmitteln in M. C. 
g 8 | 
Löhnen und zwar bezeichnet | = Terre re — 
Gruppe B: | In Mark | In Prozent _ 
schwere Reparaturen, Löhne mehr als 21,0 M. | Bezeichnung | Arbeits- | Ins- [Arbeits . | Ins- 
G C: a "E Material ` Si Ich |Material 
ruppe : | e , gesamt ohne ! | gesamt 
leichte Reparaturen, Löhne von 4,2 bis 21,0 M. | | | | 
Gruppe D: | l.okomotiven | | 
Betriebsreparaturen, Löhne weniger als 4,2 M. und Tender 5918,83 | 5125,92. 11 044,75] 53,6 46,4 100 
inder menr Verfügung chenden Abrechnung Personenwag. | 1224,69 | 1139,98 2364,67 | 51,8 | 48,2 | 100 
| 
| 
| 


Tabelle 9. 


Wiederherstellungskosten und Angabe der in den einzelnen Reparaturklassen ausgebesserten 
Güterwagen im M. C., Juli bis Oktober 1908. 


Arbeits- Material- Für Lohn Anzahl der Durchschnitt- 


; liche Kosten für 
und Material ausgebesserten Wagen 
Monat lohn kosten zusammen e | e die Ausbesse- 


| | ins- rung je eines 
B | C D gesamt Güterwagens 


M M M 


16 378,05 104 316,87 180 694,92 414 5172 | 13854 


| 
| 
Juli 1908 | 19440 928 M. 
August 103 149,77 115 110,64 | 218260,41 | 606 | 6503 | 14 fio | 22.019 9,94 „ 
September 103267,92 | 201527,72 | 304 795,64 | 766 | 5163 | 14830 : 20759 14,7 „ 
Oktober 117 348,00 192 130,47 | 309478,47 | 799 : 4819 | 18202 | 23 820 12,95 „ 
Summa | 400 143,74 613 085,70 | 1 013 229,44 = = Ä = | 86 038 46,87 M. 
| 


Es betragen hiernach die Ausbesserungskosten für 
jeden Güterwagen im Mittel 11,71 M. Der gewaltige 
Unterschied gegenüber den Kosten für die Ausbesserung 
eines Personenwagens (2425,50 M,) ist nur durch die 
grofse Anzahl sehr geringfügiger, gleichwohl aber mit- 
zählender Beschädigungen an den Güterwagen zu er- 
klären. 

Nachstehend ist nun ebenfalls wieder das Verhältnis 
der Lohn- zu den Materialkosten festgestellt worden. 


je die Hälfte der Gesamtkosten betragen, während bei 
den Güterwagen das Verhältnis wie 2:3 ist. Dies 
lafst sich nur so erklären, dafs die bei Güterwagen 
verwendeten Teile in Amerika so wenig wie möglich 
bearbeitet und zudem möglichst Massenfabrikations- 
gegenstände verwandt werden. Auf das Aussehen der 
Güterwagen wird ja noch weniger Wert gelegt als es 
schon bei Lokomotiven und Personenwagen der Fall ist. 


| Beamte und Arbeiter der Werkstatt. 
Tabelle 10. | Zur Beurteilung der Leistung der Werkstatt ist es 


Arbeitslöhne und Materialkosten (in Prozent) erforderlich, auch die Anzahl der Arbeiter zu kennen, 
im Verhältnis zu der Anzahl der ausgebesserten die für die Ausbesserung der genannten Betriebsmittel 
Güterwagen in M. C., Juli bis Oktober 1908. vorhanden waren und die aufgeführten Löhne dafür 


Durchschnittliche Kosten 3 


En Die Organisation dieser Werkstatt ist derart, dafs 


zwei in der Hauptsache vollständig von einander ge- 
trennte Abteilungen bestehen, die eine für Lokomotiven, 
TU pt. pCt. pCt. M | M M die andere für Personen- und Güterwagen. Der Vor- 

stand der Lokomotivabteilung führt, wie meist in 
Jui 1908| 42,1 | 57,9 | 100,0 | 3,90 ` 5,38 9,28 d motivab 8 , 


Arbeits- | Material- Zu- für einen Güterwagen 


lohn in |kostenin| sammen | an Lohn | an Material | sammen 


| Amerika, die Bezeichnung Master Mechanic, und 
August 41,3 | 52,7 | 100,0 | 4,70 5,24 9,94 der der Wagenabteilung General Foreman (Ober- 
September | 34,0 | 66,0 100,0 | 5,00 | 9,70 14,7 meister). Schon die Namen lassen erkennen, dafs es 
Oktober 38,0 | 62,0 100,0 | 4,93 . 8,02 12.95 sich dabei um lediglich aus der Praxis hervorgegangene 
Ee 7 EE Leute ohne wissenschaftliche Vorbildung handelt. Sie 
Im Mittel 10,35 | 99,65 | | 4,63 ` 7,085 | 11,72 haben in mancher Beziehung die Stellung unserer Werk- 


stätteninspektionsvorstände. Die zuweilen aufgestellte 
Die Durchschnittskosten für die Wiederherstellung Behauptung, dals in Amerika die Stellen der Inspektions- 


eines Güterwagens sind so auffallend gering, dafs sie vorstände von subalternen Beamten eingenommen 
durch eine grofse Zahl kleiner Arbeiten allein kaum würden, stimmt nicht ganz; die Master Mechanics und 
erklärt werden kann. General Foremen stehen unsern Vorständen keines- 


wegs gleich, weder an Befugnissen noch an gesellschaft- 
Gesamtdurchschnittskosten für die Aus- licher Stellung, Es sind GE alle diejenigen Ar- 
besserung der Betriebsmittel. beiten und Befugnisse, für die eine höhere Vorbildung 
Nachstehend sind die Endergebnisse zusammen- erforderlich ist, vollständig abgetrennt und für mehrere 
gestellt. Werkstätten zusammen einem Oberbeamten, dem Super- 
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intendent oder General-Superintendent of Motive Power 
übertragen. Daneben sind dann aber auch für die zum 
grofsen Teil von unseren Werkstätten-Inspektionsvor- 
ständen mit erledigten Arbeiten ein Master Car Builder 
und ein Mechanical Engineer vorhanden. Die Teilung 
der Arbeiten hat zweifellos den grofsen Vorteil, dafs 
jeder einzelne Beamte sich auf seinem Sondergebiete 
zu einem sehr leistungsfähigen Spezialisten herausbilden 
kann. Der Obermeister versteht als alter Praktiker 
und ehemaliger Handwerker seine Werkmeister und 
Arbeiter vortrefflich anzuweisen und zu kontrollieren 
und auf handwerkgerechte und praktische Erledigung 
hinzuwirken, es fehlt ihm aber naturgemäfs der weitere 
Blick und das tiefere Verständnis für alle über seinen 
eigenen engen Wirkungskreis hinausgehenden gröfseren 
Aufgaben der Verwaltung, der er angehört. Der stell- 
vertretende Präsident, mit dem ich diese Fragen be- 
sprach, gab zu, dafs man auch insofern Schwierigkeiten 
hätte, als solchen Obermeistern häufig in Personal- 
angelegenheiten der richtige Mafsstab ermangele, u. a. 
bei der Auswahl geeigneter Kräfte für gehobene oder 
höhere Stellen. Dies spielt dort, wo nicht schon durch 
abgelegte Examina oder einen geregelten Ausbildungs- 
gang gewisse allgemeine Kenntnisse und Eigenschaften 
gewährleistet sind, eine noch gröfsere Rolle als bei uns. 
So wurde z. B. während meiner Anwesenheit in Balti- 
more einer der Clerks (Sekretäre) sofort zum Assistenten 
eines der Vizepräsidenten ernannt und hat damit alle 
Aussicht gewonnen, einmal selbst eine so hohe Stelle 
zu erhalten. 

Für die Lokomotiv- und Wagenabteilung bestanden 
getrennte Bureaus; die Lohnlisten wurden jedoch in 
der Lokomotivabteilung geführt. 

Das Personal setzte sich im einzelnen wie in 
Tabelle 12 zusammen. 

Die Gesamtzahl der Arbeiter beträgt also 2790. 
Rechnet man hiervon die 15 Wann betragende Hilfs- 
mannschaft (Wreck Crew) ab, so bleiben 2775. 

Für diese sind 2 Vorstände und ein stellvertretender 
' Vorstand (Assistent) vorhanden, aufserdem: 

17 Bureaubeamte, mithin durchschnittlich für je 
163,2 Arbeiter ein Büreaubeamter. 

46 Werkmeister (einschl. Diätare), mithin durch- 
schnittlich für je 60,4 Arbeiter ein Werkmeister. 

13 Werkführer (Piecework Inspectors), mithin durch- 
schnittlich für je 213,5 Arbeiter ein Werkführer. 

Die Anzahl der Aufsichtsbeamten — zusammen 59 
auf 2775 Arbeiter oder auf je 47 Arbeiter ein Aufsichts- 
beamter — ist also erheblich geringer als bei den 
deutschen Bahnen, wo auf etwa je 120 Arbeiter 1 Werk- 
meister und 3 Werkführer gerechnet werden, mithin 
auf je 30 Arbeiter durchschnittlich ein Aufsichtsbeamter. 
Auch die Zahl der Bureaubeamten ist geringer als 
bei uns. 

Bei im Mittel 23,4 ausgebesserten Lokomotiven sind 
mithin für die Ausbesserung jeder Lokomotive im 
Durchschnitt 68,8 Arbeiter vorhanden. Tatsächlich 
ist diese Zahl noch etwas geringer, da in der Loko- 
motivabteilung auch Stücke für die Wagenwerkstatt 
mit hergestellt werden. 


Tabelle 12, 
Beamte und Arbeiter der Hauptwerkstatt M.C. 


| 


ei ern 
ei e Etwa entsprechende en n pi 
Š An deutsche Bezeichnung OR eg 
si Lok, | Wagen 
| 
1 Master Mechanic bez. | Obermeister (Vorstand) l 1 
General Foreman e 
2 | Assistant to Master Mech. | Stellvertreter des Ober- l — 
meisters 
3 Chief Clerk Bureauvorsteher l | 
4| Assistant Chief Clerk Assistent desselben 1 — 
51 Master Car Builder bill | Sekretär für Wagen- l — 
Clerk abrechnungen 
6 Ledger Clerks Hauptbuchführer 2 — 
7 Other Clerks Sekretäre für allgemeine 
Angelegenheiten 3 l 
8 Timekeeper Lohnlistenführer 2 | 
9 Stenographers Stenographen 3 l 
10 Messengers Laufjungen 2 | 
11 Foremen Werkmeister 15 11 
12 | Assistants to Foremen Werkmeisterdiätare 6 14 
13 Wreck Master Hofmeister und Meister 
f für die Hilfsmannschaften | —- 
14 Assistant to Wreck Hofmeisterdiätar | -- 
Master 
15 Clerks in shop Schreibhilfen für Werk- 
meister 10 8 
16| Piecework Inspectors Werkführer 6 7 
17 Gang Leaders Vorarbeiter oder Rotten- 
führer LO oS 
6 | 6l 
18 Workmen Arbeiter 1610 1180 


Die drei Lohnlistenführer haben ihren Platz im 
Bureau der Lokomotivwerkstatt und sie unterstehen 
auch jenem Bureauvorsteher. Dasselbe ist mit dem 
Sekretär für die Abrechnungen mit der Wagenbau- 
vereinigung und den Hauptbuchführern der Fall. Der 
Bureauvorsteher des Hauptbureaus hat zugleich die 
Oberaufsicht über den Büreauvorsteher und das Per- 
sonal im Wagenbureau („he has general supervision 
at all clerks and time keepers in both departments“). 
Anderseits ist natürlich auch der General Foreman Vor- 
gesetzter seines Bureaupersonals. Es ist ein grofser 
Mangel in amerikanischen Verwaltungen, dafs das Ver- 
hältnis der verschiedenen Beamtenklassen zu einander 
selten klar festgestellt ist. Der einzelne Beamte hat 
oft zwei oder mehr unmittelbare gleichgeordnete Vor- 
gesetzte. 

Die Schmiede, Kleindreherei, Giefserei und einige 
andere Abteilungen sind für die Lokomotiv- und Wagen- 
werkstatt gemeinsam, unterstehen aber der ersteren. 


An Gehalt bezog in jener Werkstatt der Master 
Mechanic, schon ein Mann von über 60 Jahren, jährlich 
12600 M., und der General Foreman, ein noch junger 
Mann, 4620 M.; Dienstwohnung oder Wohnungsgeld- 
entschädigung hatte keiner von beiden. Ein Sekretär 
(Clerk) erhielt monatlich 273 M., also jährlich 3276 M. 


Verschiedenes 


Bau von Eisenbahnwagen und Lokomotiven in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika und Kanada 1911. In der 
niedrigen Summe des von den Eisenbahngesellschaften der 
Vereinigten Staaten und Kanadas im Jahre 1911 bestellten und 
selbst gebauten rollenden Materials kommt die ungünstige und 
unsichere Lage des Frachtgeschäfts deutlich zum Ausdruck. 

Es wurden nach Angaben der Fabrikanten in den Ver- 
einigten Staaten und Kanada im Jahre 1911 (1910) gebaut: 
72161 (180945) Frachtwagen, 4246 (4412) Personenwagen 
und 3530 (4755) Lokomotiven. Diese Zahlen sind kleiner 
als im Durchschnitt der letzten 10 Jahre und bei den Fracht- 
wagen geringer als in irgend einem der Vorjahre, soweit 
Statistiken vorliegen. 


Das Sparsamkeitsbestreben herrschte während des ver- 
flossenen Jahres bei fast allen Gesellschaften vor. Die Zahl 
der wirklich gebauten Wagen blieb hinter der Summe der 
Bestellungen wesentlich zurück, weil ein grofser Teil der 
Bestellungen erst in den letzten drei Monaten des Jahres 
erfolgte und diese nicht mehr vor Jahresschlufs ausgeführt 
wurden. 

Nach der gegenwärtigen Geschäftslage darf man auf 
eine wesentliche Zunahme der Wagen-Bestellungen und des 
Wagenbaues im Jahre 1912 rechnen. Verschiedene Fabriken 
hatten Ende 1911 doppelt so grofse Bestellungen gebucht 
wie Ende 1910. 

Von den im Jahre 1911 gebauten Frachtwagen waren 
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68 961 für das Inland und 3200 für die Ausfuhr bestimmt, 
von den Personenwagen 3938 für das Inland und 308 für 
die Ausfuhr. Von den Frachtwagen waren 52592 oder an- 
nähernd zwei Drittel ganz aus Stahl oder hatten Stahlunter- 
gestelle, von den Personenwagen waren 2930 derart kon- 
strulert. Von den Personenwagen sind 415 für elektrische 
Eisenbahnen angefertigt worden. 

Von den Lokomotiven waren 3143 für das Inland und 
387 zum Export bestimmt; 225 Stück waren Compound- 
maschinen, 133 elektrische Lokomotiven; von letzteren wurde 
ein grofser Teil für industrielle Zwecke als Rangiermaschinen 
usw. gebraucht. 

(Nachr. für Handel u. Industrie nach Bradstreet's.) 


Preisaufgaben der Akademie desBauwesens. Die Akademie 
des Bauwesens hat zwei Preisaufgaben gestellt und zwar: 

l. aus dem Gebiete des Ingenieurbauwesens: Kri- 
tische Untersuchung über Binnenhäfen an schiffbaren Flüssen 
und Kanälen in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht; 

2. aus dem Gebiete des Maschinenbauwesen: Kri- 
tische Betrachtung der bisherigen Bestrebungen zur Her- 
stellung von Gasturbinen und eine Untersuchung über ihre 
Entwicklungsmöglichkeit nach thermo-dynamischen, baulichen 
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten. 

Zur Bewerbung werden nur Angehörige des Deutschen 
Reiches zugelassen. Die Abhandlungen sind bis zum 
30. November d. J. einzureichen. 

Von den als preiswürdig anerkannten Bearbeitungen der 
l. Preisaufgabe wird für die beste ein Preis von 3000 M, 
für die zweitbeste ein Preis von 2000 M, der 2. Preisaufgabe 
für die beste ein Preis von 4000 M, für die zweitbeste ein 
Preis von 2000 M in Aussicht gestellt. In beiden Fällen 
wird eine andere Verteilung der Preise vorbehalten. Die 
Akademie behält sich ferner vor, dem Verfasser der an 
erster Stelle preisgekrönten Bearbeitung der ersten Preis- 
aufgabe eine angemessene Summe. zur Ausführung einer 
Studienreise zu gewähren, um gestützt auf ihre Ergebnisse 
die Preisarbeit besonders auch durch eine vergleichende 
kritische Untersuchung deutscher und aufserdeutscher Binnen- 
häfen zu vervollständigen. 

Die näheren Bedingungen sind von der Geschäftsstelle 
der Akademie Berlin, W. 66, Leipziger Strafse 125 zu be- 
ziehen. 


Motorschlitten sind heutzutage keine Neuigkeit mehr 
und fast alle wenden eine Walze oder Rad, welches mit 
Zähnen besetzt ist, an, um durch die Adhäsion das Fahr- 
zeug vorwärts zu treiben. Vor einiger Zeit jedoch hat ein 


Wiener Ingenieur, der gleichzeitig Luftschiffer ist, einen 
Schlitten fertiggestellt, der, wie die Abbildung zeigt, eine 


grofse Luftschraube als treibendes Mittel anwendet. Diese 
ist hinter den Sitzen angebracht und steht durch einen 
Riemen mit der verlängerten Kurbelwelle in Verbindung. 
Der Motor ist vorn wie bei Automobilen aufgestellt und ent- 
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wickelt 24 Pferdekräfte. Im übrigen ist der ganze obere 
Teil garnicht von einem Automobil zu unterscheiden und 
wird auch wie dieses gehandhabt. Die Steuerung geschieht 
durch eine schräge Stange und Rad, und die Bewegung teilt 
sich zwei Steuerrudern mit, welche hinter den Kufen dreh- 
bar gelagert sind. Demnach wird der Schlitten nicht wie 
bei einem gewöhnlichen Rodel durch Wendung des Vorder- 
teils der Kufen gelenkt, sondern genau so wie bei einem 
Dampfer oder Boot. Dieses Prinzip ist patentiert. Das 
Bremsen geschieht durch je zwei Paar Klauen, welche sich 
in den Schnee pressen und durch ein Fufspedal oder 
durch einen Handhebel betätigt werden. Als der Erfinder 
im Winter zum erstenmal durch die Strafsen von Trautenau 
fuhr, sagten die erstaunten Landleute, es sei jemand mit 
einer Windmühle vorbeigefahren. Man hat auf weichem 
Schnee schon eine Geschwindigkeit von 40 km in der 
Stunde erzielt und etwa das Doppelte auf hartgefrorener 
Bahn. In schneereichen Gegenden wird dieser Schlitten 
zweifellos eine grofse Zukunft haben. 


Ernennung zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen Antrag 
der Abteilung für Chemie und Hüttenkunde durch Beschlufs 
vom 16. v. Mts. dem Herrn Geheimen Regierungsrat 
Professor Dr. Carl Graebe in Frankfurt a. M. in Aner- 
kennung seiner Verdienste um die chemische Wissenschaft 
und Technik und insbesondere für die Synthese des Alizarins 
die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Vereinigte Hüttenwerke Burbach-Eich-Düdelingen, Aktien- 
Gesellschaft, Düdelingen-Saarbrücken. Eine Vereinigung der 
drei Gesellschaften: Luxemburger Bergwerks- und Saar- 
brücker Eisenhütten- Aktiengesellschaft, Burbacherhütte, Saar- 
brücken, Le Gallais, Metz & Cie, Eich, und Eisenhütten- 
Aktien-Verein Düdelingen, Düdelingen-Werk, ist im Wege 
der Fusion herbeigeführt worden. Die neue Gesellschaft 
wird ihre Geschäfte unter der Firma: Vereinigte Hütten- 
werke Burbach-Eich-Düdelingen, Aktien-Gesell- 
schaft, mit dem Sitz in Düdelingen und Zweigniederlassung 
in Saarbrücken weiterbetreiben. 

Die rechtsverbindliche Zeichnung der neuen Gesellschaft 
erfolgt durch Kollektiv-Unterschrift von zwei der nachbe- 
zeichneten Herren: Ing. Hubert Müller, Präsident des Ver- 
waltungsrats; Charles Simons, Vize-Präsident des Ver- 
waltungsrats, Direktions-Präsident der „Internationalen Bank 
in Luxemburg“; Kommerzienrat Edmund Weisdorff, 
Generaldirektor; Emil Mayrisch, General-Direktor; der 
Prokuristen in Saarbrücken: Ludwig Friedhoff, Direktor, 
Eugen Heynen, Direktor, Fritz Peusquens, Direktor, 
Karl Posth, Kassierer; der Prokuristen in Düdelingen: 
Dr.-Ing. Leon Laval, General-Sekretär, Alois Meyer, 
Direktor, Heinrich Alesch, Kassierer. 


Bolinders Maschinenbaugesellschaft m. b. H., Berlin. Das 
Königliche Kanal-Bauamt in Kiel hat der Firma Bolinders 
Maschinenbaugesellschaft, Berlin C 2, die Lieferung von 
4 Rohöl-Motoren, Rundlöfs Patent, von je 160 eff. PS Leistung 
übertragen. Die Motoren werden für die Erweiterungs- 
arbeiten am Kaiser-Wilhelm-Kanal Verwendung finden. Den 
Bolinder-Werken sind schon wiederholt Aufträge von Staats- 
behörden zuteil geworden, ein guter Beweis für die voll- 
endete Konstruktion der von denselben hergestellten Erzeug- 
nisse. 


Industrie- und Handelshafen der Stadt Bremen. Die 
Stadt Bremen erweitert zur Zeit ihre Hafenanlagen auf das 
Doppelte des bisherigen Umfanges und wendet hierfür etwa 
15 Millionen Mark auf. Die neuen Anlagen sind aus dem 
dieser Nummer beigefügten Prospekt ersichtlich, aus dem 
unter anderem zu entnehmen ist, dafs der bremische Staat 
der Grofsindustrie, für die die Anlagen insbesondere be- 
stimmt sind, elektrischen Strom zu sehr billigen Preisen zur 
Verfügung stellen kann. Die Terrains, die an seetiefem 
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Wasser belegen sind, sollen käuflich, mietweise oder zu Erb- 
baurecht billig abgegeben werden. 

In dem neuen Gebiet hat sich bereits ein Hochofenwerk, 
die Norddeutsche Hütte, angesiedelt, welchem sich dem- 
nächst eine Zement-Fabrik angliedern wird. Aufserdem be- 
findet sich dort eine Raffinerie der deutschen Vacuum Oil 
Company, ferner hat die Chemische Fabrik Griesheim 
Elektron vor kurzem ein Terrain für eine Fabrikanlage er- 
worben, und mit weiteren Unternehmungen schweben zur 
Zeit Unterhandlungen. 


Personal-Nachrichten. 
- Deutsches Reich. 


Kommandiert: der Marinebaurat für Schiffbau Wahl 
zum 5. April 1912 nach Beendigung seines Kommandos bei 
der Firma Blohm & Vofs zur Dienstleistung bei dem Kon- 
struktionsdepartement des Reichs-Marineamts; der Genannte 
wird der Werft Kiel zugeteilt; Ä 

der Marinebaumeister Spies zum I. April 1912 unter 
gleichzeitiger Versetzung von Wilhelmshaven nach Kiel zum 
Stabe der Hochseeflotte. 

Abkommandiert: der Marinebaumeister Werner zum 
1. April 1912 von der Kaiserl. Werft Danzig; Verwendung 
bleibt vorbehalten. 

Abgelöst: zum l. April 1912 von dem Kommando 
zum Stabe der Hochseeflotte der Marinebaumeister Kühnke 
unter Versetzung von der Kaiserl. Werft Kiel zur Kaiserl. 
Werft Wilhelmshaven; 

zum 1. April 1912 von dem Kommando zur Baubeauf- 
sichtigung bei der Vulkan-Werft Stettin nach Fertigstellung 
des kleinen Kreuzers „Breslau“ der Marinebaumeister 
Wustrau; der Genannte tritt zur Kaiserl. Werft Kiel zurück. 

Enthoben: zum 1. Oktober 1912 von dem Kommando 
zur Baubeaufsichtigung bei der Firma Schichau in Elbing 
der Marine-Maschinenbaumeister Jensen unter Ueberweisung 
zur Inspektion des Torpedowesens und von dem Kommando 
bei der Inspektion des Torpedowesens der Marine-Maschinen- 
baumeister Wiegel unter Ueberweisung zur Kaiserl. Werft Kiel. 

Versetzt: zum 1. Oktober 1912 der Marine-Maschinen- 
baumeister (gen von Kiel nach Danzig; der Genannte wird 
zur Baubeaufsichtigung bei der Firma Schichau in Elbing 
kommandiert. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: der Regierungsbaumeister Schnitzel-Grofs, 
techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XVII. Armee- 
korps, als Vorstand zum Militärbauamt III in Danzig. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Baurat 
Jankowfsky in Danzig. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


Ernannt: zum Militärbauinspektor bei der Korpsinten- 
dantur der Regierungsbaumeister Graser in Stuttgart. 


Preufsen. 


Ernannt: zum ordentl. Mitgliede der Akademie des 
Bauwesens der Ministerial- und Oberbaudirektor Dorner in 
Berlin und zu aufserordentl. Mitgliedern der bezeichneten 
Körperschaft der Geh. Regierungsrat Professor Hartung in 
Dresden sowie der Geh. Oberbaurat Gerhardt in Berlin; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Rudolf 
Neumann aus Neifse, Kurt Schultze aus Berlin, Konrad Rühl 
aus Stettin, Karl Moeller aus Magdeburg und Kurt Simon 
aus Brotterode (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Direktor 
der Firma Ph. Holzmann in Frankfurt a. M. Regierungs- 
und Baurat a. D Otto Riese in Frankfurt a. M. und der 
Charakter als Geh. Regierungsrat dem etatmäfsigen Professor 
an der Techn. Hochschule in Berlin Johann Stumpf. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Hannover Dr. Otto Lohmann. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungsbau- 
meister des Hochbaufaches Siemens der Regierung in Schleswig. 


Versetzt: der Regierungsbaumeister Stausebach von 
Duisburg nach München-Gladbach und die Regierungsbau- 
meister der Hochbaufaches Steffen von Potsdam nach 
Osterode i. O.-Pr. und Silbermann von Berlin nach Nakel. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 


-dienste erteilt: dem Vortragenden Rat im Minist. der 


öffentl. Arbeiten Geh. Oberbaurat Schürmann unter Ver- 
leihung des Charakters als Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem 
Range eines Rates erster Klasse sowie dem Regierungsbau- 
meister des Hochbaufaches Alfred Martens in Linden. 


Bayern. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Ministerial- 
rats dem Oberregierungsrat bei der Obersten Baubehörde 
im Staatsminist. des Innern Max Mayr und der Titel und 
Rang eines Kgl. Oberregierungsrats dem Regierungs- und 
Baurat bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des 
Innern Eduard Faber. 

Sachsen. 


Auf Ansuchen aus dem Dienste der staatlichen 
Hochbauverwaltung ausgeschieden: der nichtständige 
Regierungsbaumeister Dr.»-Jna. Kösser bei dem Landbauamte 
Leipzig. 

Württemberg. 

Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule ın Stutt- 
gart für den Rest des Studienjahres 1911/1912 vom 1. April 
d. J. ab der Professor Bantlin an der Abt. für Maschinen- 
ingenieurwesen einschliefslich der Elektrotechnik. 

Uebertragen: dem Baurat Wilhelm Eberhardt bei der 
Ministerialabt. für den Strafsen- und Wasserbau in Stuttgart 
unter Belassung des Titels und Ranges eines Baurats eine 
an der Baugewerkschule in Stuttgart erledigte Professur für 
Bauingenieurfächer. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Hertneck, Vor- 
stand der Eisenbahn-Maschineninspektion Ulm, seinem An- 
suchen entsprechend auf die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahn-Werkstätteninspektion Rottweil. 


Baden. 


Verliehen: der Titel Professor dem wissenschaftl. 
Hilfslehrer an der Techn. Hochschule in Karlsruhe Dr.-Ina. 
Anton Staus. 

Versetzt: der Vorstand der Kulturinspektion Tauber- 
bischofsheim Oberbauinspektor Jakob Bug zum 1. April 1912 
in gleicher Eigenschaft nach Offenburg. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: zum 
l. April 1912 der Vorstand der Kulturinspektion Offenburg 
Baurat Gustav Dunzinger. 


Hessen. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem. aufseretatmäfsigen aufserordentl. 
Professor an der Techn. Hochschule Dr. phil. Karl Gustav 
Schwalbe in Darmstadt. 


Gestorben: PBaurat Ernst Fischer in Geestemünde, 
Regierungsbaumeister Hans Laufenberg, Vorstand des Kgl. 
Hochbauamts in Neidenburg, Regierungsbaumeister August 
Senz in Köln, Geh. Rat Dr. phil. Dr. med. h. c. Dr.-Xıta. h.c. 
August Toepler, früher Professor der Techn. Hochschule in 
Dresden, Geh. Oberbaurat Otto Wanckel, früher im Kgl. 
sächsischen Finanzminist., Baurat Hermann Eifsenhauer in 
Karlsruhe und Regierungs- und Baurat Karl Horstmann, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Magdeburg. 


kel. Sächs. Technische Hochschule Dresden. 


. Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Sommer-Semester 1912 Anfang der Vorlesungen 
Uebungen Montag, den 22. April. Anmeldungen zum Eintritt vom 
16. April ab. Das Veizeichnis der Vorlesungen und Uebungen 
samt den Stunden- und Studienplänen ist gegen Einsendung von 
60 Pie (nach dem Auslande 1 Mark) von der Rektcratskanzlei 
oder Dressels Akademischer Buchhandlung (Inh.: Hayno Focken) 
in Dresden. A. zu beziehen. 


und 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. Dezember W11 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Rat Dr.:Ina. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 
(Mit 26 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, die Sitzung ist eröffnet. 

Nach Erledigung der geschäftlichen Mitteilungen 
erhält Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.- Jna. Haar- 
mann aus Osnabrück das Wort zu seinem Vortrage 


Ueber Entstehung, Wesen, Bedeutung und Nutzbar- 
machung der Osnabrücker Gleissammlung. 


Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.-Jna. chr. Haar- 
mann: Meine Herren! Nachdem die Osnabrücker Gleis- 
sammlung nach Berlin überführt worden ist, möchte 
ich das dem Herrn Vorsitzenden gegebene Versprechen, 
im Verein für Eisenbahnkunde einen Vortrag über das 
Gleismuseum zu halten, heute einlösen. 

Wie das Gleismuseum zeigt, hat sich die Ausge- 
staltung des Eisenbahngleises recht verschieden voll- 
zogen. Das Gleismuseum verkörpert gewissermafsen die 
Summe aller seitherigen Erfahrungen und hat daher 
einen nicht zu unterschätzenden praktischen Wert für 
die Gegenwart. Ich will nicht davon sprechen, wie 
schwierig und mühsam es oft war, von dieser oder jener 
Bahn, aus diesem oder jenem Lande ein charakteristi- 
sches Stück eines Gleises aufzutreiben, das seinerzeit 
im Gleisbau eine Rolle gespielt und Lehren gezeitigt 
hatte, die entweder nachgerade Allgemeingut geworden 
oder auch — und das ist nicht selten vorgekommen — 
inzwischen in Vergessenheit geraten waren. Gerade 
in solchen Fällen schien es mir besonders nützlich, 
nichts unversucht zu lassen und keine Opfer zu scheuen, 
um noch in den Besitz eines Originalstückes zu ge- 
langen, und ich bin mir wohl bewufst, wie zudringlich 
und lästig man es hier und da empfunden haben wird, 
wenn ich nicht locker lassen wollte. Dankbar an- 
erkennen mufs ich aber andererseits die oft weit- 
gehende Bereitwilligkeit der einzelnen Verwaltungen, 
im Interesse der Sache geeignete Stücke für die 
Sammlung bereit zu stellen, ‘die ohne diese überaus 
wertvolle Hülfe mafsgebender Fachkreise nimmermehr 
ihre jetzige Vollständigkeit erlangt haben würde. 

Meine Herren! „Was man erfahren, soll man be 
wahren“ habe ich im Jahre 1891 als Motto für die Ge- 
schichte des Eisenbahngleises gewählt. Damals hatte 
die Osnabrücker Gleissammlung schon eine recht an- 
sehnliche Ausdehnung angenommen. Sie hatte auch 
schon bei den zum Teil von weither gekommenen Be- 
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suchern die Anerkennung gefunden, dafs sie der Auf- 
gabe, Entwicklung und den zeitigen Stand der Ober- 
bautechnik Fachmännern in strenggeordneter augen- 
fälliger Weise vorzuführen und dem technischen 
Nachwuchs durch Anschauungs-Unterricht zur Belehrung 
zu dienen, besser entsprach, als es zeichnerische und 
beschreibende Darstellung irgend welcher Art ver- 
möchten. Deshalb konnte auch der Georgs-Marien- 
Verein, als es sich für das Deutsche Reich um die Be- 
schickung der Columbischen Weltausstellung 1893 in 
Chikago handelte, nicht widerstreben, der an ihn er- 
gangenen Werbung zu entsprechen, um das Gleis- 
museum über den atlantischen Ozean zu schicken. 
Zwar hat damals während der Aufstellung der Stücke 
im „Transportation Building“ mancher Amerikaner 
den Kopf darüber geschüttelt, dafs die Deutschen für 
„old rails“, an denen doch auch drüben kein Mangel 
sei, einen so grofsen Platz im Ausstellungsgelände 
beanspruchten. Die amerikanischen Fachleute haben 
aber nachher nicht zurückgehalten mit anerkennenden 
Aeufserungen über den wissenschaftlichen Ernst und 
den hohen wirtschaftlichen Wert, der auch dieser 
deutschen Sonderausstellung innewohne. 


Im Jahre 1902 hat dann sozusagen ein Auszug aus 
dem Gleismuseum auf der Düsseldorfer Gewerbeaus- 
stellung Platz gefunden. Dieser Auszug bot nament- 
lich eine Uebersicht über die an der Jahrhundert- 
wende bei den wichtigsten deutschen und ausländischen 
Eisenbahn-Verwaltungen auf stark befahrenen Linien 
in Anwendung stehenden Oberbau-Anordnungen. 


Mittlerweile ist manches ältere und neuere Stück 
der Osnabrücker Sammlung einverleibt worden, und 
mit Befriedigung darf ich sagen, dafs das Gleismuseum 
gegenwärtig eine Vollständigkeit zeigt, die bei dem 
Beginn der Sammelarbeit vor mehr als 30 Jahren nicht 
vorausgesehen werden konnte. Unter der Obhut der 
gröfsten Eisenbahn-Verwaltung der Welt wird es in 
seiner jetzigen, würdigeren Ausstattung und besseren 
Zugänglichkeit um so eindringlicher und nachhaltiger 
seinem Zwecke dienen können, die nie fertige, sondern 
immer in Flufs bleibende Entwicklung des Eisen- 
bahn-Oberbaues weiterhin fördern zu helfen. 

In einem Vortrage über die Entstehung des Gleis- 
museums und seine technische und wirtschaftliche Be- 
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deutung erscheint es angezeigt, an einige der wichtigsten 
geschichtlichen Tatsachen aus dem Werdegang des 
Eisenbahnwesens zu erinnern. 

Als Vorläufer und Vorbilder der Eisenbahnen 
haben die schon vor 4 Jahrhunderten auf den Gruben 
im Harz und später inSüdwales in Gebrauch gekommenen 


Abb. 1. 
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Abb. 2. 


Merthyr—Tidfyl (1800). 
Steinschwellen, 


Bergwerks-Spurbahnen zu gelten, von denen die im 
Gleismuseum befindliche Holzbahn mit Wagen ein an- 
schauliches Bild gibt (Abb. I). Es hat lange Zeit der 
Entwicklung bedurft, bis sich auch aus diesen ur- 
wüchsigen Holzgestängen allgemach die selbständige 
Eisenbahn mit Radführung und Radantrieb heraus- 
bildete. Dabei hat sich die Ausbildung der zwang- 
läufigen Führung und des mechanischen Antriebs an- 
fänglich gesondert vollzogen. Die ersten Versuche, 
Fuhrwerke anstatt mit Pferden mit Damptkraft fort- 
zubewegen, fanden auf Landstrafsen, nicht auf Gleisen, 
statt. Aber schon zur Zeit des Pferdebetriebes, um 
das Jahr 1789, übernahm von den hölzernen Schienen- 
Randleisten und den gufseisernen Winkelschienen der 
Radflansch die Führung. 

Es steht fest, dafs Trevithick nach mancherlei fehl- 
geschlagenen Versuchen mit Dampfwagen auf Strafsen 
sich im Jahre 1804 abgemüht hat, durch eine schwerfällige 
hochstelzige Lokomotive auf gufseisernen Schienen 
Lasten ziehen zu lassen. 
dem diese ersten denkwürdigen Fahrten bei Merthyr- 
Tidfyl stattfanden, befindet sich im Gleismuseum (Abb. 2). 

Man war um jene Zeit des unsicheren Tastens von 
manchen technischen Vorurteilen beherrscht. Fehlte 
doch noch alle Erfahrung über Wirkung und Wert 


Gulseiserne Winkelschienen und Wagen auf 


Ein Stück jenes Gleises, auf 


der Reibung sowie über die Festigkeitsbedingungen, 
denen Schienen, Schwellen und Erdreich zu ent. 
sprechen haben. Darum dürfen wir uns auch nicht 
wundern, dafs Trevithick die Räder seiner Maschine 
aufserhalb der Schienenlauffläche mit Nägeln beschlagen 
lıefs, deren vorragende Köpfe in hölzernen Balken 
neben den Schienen eingreifen sollten, um 
die Reibung sicherzustellen. 

Blenkimsop war noch im Jahre 1811 
in dem gleichen Irrtum befangen und ist 
auf der Suche nach Mitteln, dem Bahn- 
betriebe Lebenskraft zuzuführen, so zu 
sagen unbewufst zum Pionier für die 
späteren Bergbahnen mit Zahnradbetrieb 
geworden. 

Fafst man das 1813 von Blakett auf 
der Wylam - Grubenbahn unternommene 
grofse Wagnis ins Auge, eine Lokomotive 
mit nur glattrunden Rädern auf das Gleis 
zu bringen und der Mitwelt den über- 
raschenden Beweis zu liefern, dafs bei 
nicht. zu starken Steigungen die Reibung 
zwischen Eisen und Eisen für die Fort- 
bewegung unter Aufbringung von Zug- 
kraft genügt, so können wir sagen, der 
Dampfeisenbahnbetrieb vollendet dem- 
nächst sein erstes Jahrhundert. 

Freilich blieb es George Stephenson 
vorbehalten, die Eisenbahn nach beiden 
Richtungen, Gleis wie Lokomotive, erst 
zu wirklicher Leistungsfähigkeit zu bringen. 
Mit seinen Erfolgen auf der Hatton-Kohlen- 


Abb. 3. 


Hatton-Bahn (1819). Gufseiserne Pilzschienen mit 
Nagelung durch die Fufsansätze. 


Abb. 4. 


Stockton—Darlington-Bahn (1825). Fischbauchschienen auf 
Steinschwellen. 


bahn 1819, wo eine seiner ersten Lokomotiven auf hol- 
perigem Gleis (Abb, 3) 6,4 km in der Stunde leistete, und 
auf der im Jahre 1825 erbauten Stockton-Darlington-Bahn 
(Abb. 4), wo die für seinen „Rocket“ siegreiche welt- 
berühmte Wettfahrt im Jahre 1829 stattfand, wurden 
endgültig die tief eingewurzelten Bedenken gegen den 
Betrieb mit glatten Rädern zerstreut. 
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Die bis dahin vorherrschend gewesenen gufs- 
eisernen Schienen von nur 1 Yard (0,914 m) Länge, 
die ein kettenartiges Gestänge bildeten und aufserdem 
sehr zu Brüchen neigten, konnten natürlich nicht die für 
das Befahren mit Dampfwagen erforderliche Sicherheit 
bieten. Deshalb war das Zusammenwirken des Eisen- 
bahners Stephenson mit dem Hüttenmann Berkinshaw 
so aufserordentlich verdienstvoll. Denn dadurch gelang 
es, zunächst für einen Teil der Stockton-Darlington-Bahn 
und dann für die Liverpool-Manchester-Bahn längere 
schweifseiserne Schienen wesentlich höherer Wider- 
standsfähigkeit einzuführen, ein Fortschritt, ohne welchen 
die Eisenbahn nicht ihren gewaltigen Auf- 
schwung genommen hätte. Die Eisenbahn 
Liverpool-Manchester konnte also schon in den 
letzten 20er Jahren des vorigen Jahrhunderts 
mit einem anerkennenswert kräftigen Oberbau 
ausgerüstet werden, der sie für viele Erstlings- 
bahnen Englands und anderer Länder auch hin- 
sichtlich des Gleisbaues vorbildlich werden liefs. 
Beim Bau und Betrieb der ersten Lokomotiv- 
bahnen waren Techniker und Verwaltungsbeamte 
zwar nicht in der Lage, sich über den Ver- 
schleifs des Materials und über die Instand- 
haltung der Anlagen ein auch nur annähernd 
zutreffendes Bild zu machen, und erst recht 
nicht, die für die dauernde Sicherheit des Be- 
triebes nötigen Einrichtungen zu treffen. Den- 
noch hat es die Technik mit erstaunlicher 
Schnelligkeit und mit bewundernswertem An- 
passungsvermögen an die örtlich und wirtschaft- 
lich vielfach verschiedenen Bedürfnisse ver- 
standen, alsbald die Welt mit leistungsfähigen 
Schienenstrafsen zu versorgen. Denn trotz 
aller Hemmnisse und auch mancher Unglücks- 
fälle war die nun mächtig einsetzende Aus- 
rüstung der verschiedenen Länder mit Eisen- 
bahnen nicht mehr aufzuhalten. Die Bewältigung 
dieser in der Geschichte aller Zeiten einzig da- 
stehenden Riesenaufgabe, für die alle materiellen 
und kulturellen Kräfte sich einzusetzen hatten, 
bildet ein unvergängliches Ruhmesblatt mensch- 
licher Tatkraft. Sowohl das Berg- und Hütten- 
wesen als auch der Maschinenbau und andere 
Industrien hatten sich von Grund auf neuzuge- 
stalten, um den an sie gestellten Anforderungen 
gerecht zu werden. Sie entfalteten sich auch 
ihrerseits in vorher nicht geahnter Weise, so 
wieder dem Eisenbahnwesen, dem sie ihre 
Gröfse verdankten, neue Möglichkeiten und Werte 
in steter Wechselwirkung darbietend. Dieses 
innigen Zusammenhanges wegen ist es dankbar 
anzuerkennen, dafs der preufsische Herr Ver- 
kehrsminister es für angezeigt erachtet, bei der 
Aufstellung der Gleissammlung in dem dafür er- 
richteten Anbau des Verkehrs- und Baumuseunis 
neben der Darstellung des Werdeganges des 
Eisenbahngleises durch dem Betriebe entnommene 
Naturalstücke, auch die gleichzeitige Entwicklung 
der Schienenfabrikation in Wandgemälden ver- 
anschaulichen zu lassen. So ist mit einem alten 
Kupolofen die Fabrikation der gufseisernen 
Schienen dargestellt, und die übrigen Bilder, 
welche einen Puddelofen, einen alten Dampf- 
hammer, ein altes Walzwerk, einen Hochofen, 
ein Bessemerwerk, sowie ein neuzeitliches Martin- 
werk und ein neuzeitliches Walzwerk wiedergeben, 
zeigen die wichtigsten Stufen der Schienen-Erzeugung 
während der ganzen Gleisentwicklung. Das wird sicher- 
lich dazu beitragen, den belehrenden Wert des Gleis- 
museums beträchtlich zu erhöhen. 

Ein Gang durch das Gleismuseum mufs bei dem 
aufmerksamen Beschauer vom Fach den Gedanken aus- 
lösen, dafs der Werdegang der Eisenbahn und insonder- 
heit des eigentlichen Schienenweges so recht den 
technisch-wirtschaftlichen Fortschritt wiederspiegelt, der 
sich im Völkerleben während der letzten hundert Jahre 
vollzogen hat. Bezüglich Deutschlands heifst es in der 
Einführung des Werkes „Das Deutsche Eisenbahnwesen 
der Gegenwart“ sehr treffend: „Der Werdegang der 
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deutschen Eisenbahnen ist ein Stück der glanzvollen 


‚Entwicklung eines ehedem mühsam um die Ernährung 


seiner Bevölkerung ringenden Landes zu einem Lande 
allgemeinen Wohlstandes und machtvoller Stellung im 
Wettbewerb der Völker auf allen Gebieten mensch- 
lichen Unternehmungsgeistes“. 

Besonders eindrucksvoll empfinden wir das, wenn 
wir z. B. bei Betrachtung der Gleisstücke von Nürnberg- 
Fürth (Abb. 5) und Leipzig-Dresden (Abb. 6) uns die 
aufopferungsvollen Bestrebungen eines Friedrich List 
um die Schaffung eines deutschen Eisenbahnnetzes und 
de erfolgreichen Bemühungen der ersten deutschen 


Abb. 5. 


Pilzschienen auf Steinschwellen. 


Abb. 6. 
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Leipzig—Dresden (1838). Breitfufsschienen auf Holzquerschwellen. 


Abb. 7. 


Savannah-Bahn, Amerika (1851). Leistenflachschienen auf Holzlang- 


und Holzquerschwellen. 


Eisenbahn-Ingenieure vergegenwärtigen, sich für dıe 
eigenartigen heimischen Verhältnisse von englischen 
Vorbildern frei zu machen und deutsche Bezugsquellen 
zu erschliefsen. In gleicher Weise mufs es auf uns 
wirken, wenn wir die holzreiche Konstruktion der 
Savannah-Bahn in Nord-Amerika (Abb. 7) mit spar- 
samstem Eisenaufwand ins Auge fassen und damit die 
spätere machtvolle Entfaltung der amerikanischen Eisen- 
industrie vergleichen. Nicht minder erweckt es in uns 
ein lebhaftes Interesse, wenn. wir vor dem weitspurigen 
Gleise der grofsen englischen Westbahn (Abb. 8) an 
die erbitterten Kämpfe um ein einheitliches Spurmafs 
erinnert werden, die in den 30er und 40er Jahren des 
vorigen Jahrhunderts in England geführt wurden und 
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schliefslich im allgemeinen zugunsten der Spurweite 
von 1435 mm entschieden worden sind. 

Aus neuerer Zeit möchte ich auf den Widerstreit 
hinweisen zwischen dem Langschwellen-Bau mit seiner 
„kontinuierlichen Druckübertragung“ und dem Quer- 
schwellen-Bau, ein Kampf, der in seiner letzten ent- 
scheidenden Phase bei uns in Deutschland ausgetragen 
wurde und die Ueberlegenheit derSchienen-Unterstützung 


Abb. 8. 


Grofse Westbahn, England (1850). Brückschienen auf Holzlangschwellen. 


Englische Bahnen (1816). Gufseiserne Fischbauch- 
Verblatt-Stuhlschienen. 


Abb. 10. 


Bayerische Bahnen (um 1850). 


durch Querschwellen tatsächlich erbracht hat. Was 
die Schienenform anbelangt, so hat aus wirtschaftlichen, 
aber auch aus technischen Gründen die Breitfufsschiene 
die Herrschaft in allen Ländern, mit Ausnahme Eng- 
lands, erlangt. Wenn auch sonst hier und da, beispiels- 
weise, wie ich vor kurzem gesehen habe, auf einem 
Teil der Strecke Wien—Salzburg noch Stuhlschienen- 
Oberbau liegt, so will das nichts verschlagen. | 

Für die Gegenwart und die nächste Zukunft kommt 
in Betracht der Meinungskampf darüber, ob für Strecken 
mit stärkerem Verkehr Holzschwellen oder Eisen- 
schwellen den Vorzug verdienen. Auf diese Frage 


Schweifseiserne Breitfufsschienen. 


werde ich noch zurückkommen, da sie von wesentlicher 
Tragweite ist sowohl für die Eisenbahnen selbst, als 
auch für die Industrie und nicht minder für die Volks- 
wirtschaft im allgemeinen. 

Meine Herren! Wenn ich den Wert früher ge. 
machter Erfahrungen und ihre Nutzbarmachung für die 
Allgemeinheit von jeher als wichtigsten Gesichtspunkt 
für die gründliche Erforschung und die richtige Er- 
kenntnis der Bedingungen, denen ein Eisenbahn- 
Oberbau gerecht werden soll, angesehen habe, 
so konnte ich doch nicht umhin, in dem Selbst- 
erfahrenen, dem Selbsterlebten, die allererspriefs- 
lichsten Keime zielbewufsten Fortschreitens zu 
finden. Ich habe bei einer früheren Gelegen- 
heit an dieser Stelle einmal ausgesprochen, dafs, 
wer sich nicht an der schwierigen Aufgabe der 
Vervollkommnung des Eisenbahn - Oberbaues 
selbst schaffend versucht habe, sich natürlich 
auch keiner Fehler im Konstruieren schuldig 
gemacht haben könne. Wer aber keine Fehler 
gemacht hat, der kann auch das Sprüchwort 
nicht bewahrheiten, dafs man durch Schaden 
klug wird und durch Fehlschläge lernt. Weder 
der Laie noch auch der Anfänger vom Fach 
erfafst ganz den Sinn jenes alten Liedchens, 
das, wenn ich nicht irre, vor 40—50 Jahren in 
dem Liederbuch des akademischen Vereins „Motiv“ 
stand und die Worte enthielt: 


„Sieht doch von den grauen Schienen 
„Eine wie die andre aus; — 

„Legt man eine an die andre, 

„Wird ’ne Eisenbahn daraus. 

„Nichts ist leichter ja getan, 

„Als zu bau’n ’ne Eisenbahn usw.“ 


Das ist ja so richtig. Und doch konnte Grüttefien 
als Regierungsvertreter im Preufsischen Abgeordneten- 
haus vor 25 Jahren mit Recht einen bestimmten eng- 
begrenzten Teil der ganzen Oberbaufrage, die soge- 
nannte Schwellenfrage, als zu den allerschwierigsten 
des ganzen Eisenbahnwesens gehörend bezeichnen. 
Das ist sie heute noch, wenngleich wesentliche und 
wertvolle Klarstellungen inzwischen erfolgt sind. 


Jeder einzelne Eisenbahner, ob er nun mehr mit 
dem Bau oder mit dem Betriebe oder mit beiden zu tun 
hat, und auch der Hüttenmann, der sich bei der Her- 
stellung von Eisenbahnmaterial betätigt, wird, wenn er 
seine Arbeit ernst nimmt, gar bald den Wert des Selbst- 
erfahrenen schätzen lernen. Dafür sorgt schon das 
unaufhörliche Spiel der Kräfte, die der Eisenbahn 
Leben geben und sie auch in denjenigen ihrer Glieder 
in Bewegung halten, die eigentlich durchaus 
nicht an der Bewegung teilnehmen sollten, sich 
ihr aber nicht entziehen können. Die Kraft- 
äufserungen der Fahrzeuge auf die Schienen 
sind bekanntlich mannigfacher Art. Einzeln be- 
trachtet mögen sie dank guter Bauweise winzig 
sein, in ıhrer zahllosen Wiederholung, Rad auf 
Rad, Zug um Zug, Tag für Tag, summieren sie 
sich bis zu einer oft die Erhaltung einer betriebs- 
tüchtigen Gleislage äufserst erschwerenden und 
vielfach besondere Abwehrmittel erheischenden 
Höhe. Der Eisenbahnbetrieb ist eben ein 
grofser Lehrmeister und unerschöpflich in der 
Stellung seiner Aufgaben, so dafs es denen, 
die von ihm lernen, schwer wird, alle seine 
Aufgaben zu lösen. 

Diese Aufgaben haben nicht, wie auf anderen 
Gebieten, nach möglichst einheitlichen technischen 
Grundsätzen ihrer Lösung entgegengeführt werden 


‚können; es spielten dabei vielmehr in den verschiedenen 


Ländern stets nationale und wirtschaftliche Gesichts- 
punkte, vereinzelt wohl gar persönlicher Einflufs, eine 
grofse Rolle. 

Darum verstehen wir auch, wie es kommt, dafs die 
Lösung oft in so verschiedener Weise mit wechselnden 
Mitteln, wie sie die Verhältnisse gerade nahe legten, 
angestrebt worden ist und wird. Beim Beginn der 
eigentlichen Eisenbahnzeit hielt man in England das 
Steinmaterial, weil billig und unvergänglich, für sehr 
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geeignet zu Schienenunterlagen (Abb. 9). Auch 
in Deutschland, namentlich in Bayern haben 
jahrzehntelang sorgfältig bearbeitete Granit- 
quadern als Schwellen ihre Unverwüstlichkeit 
dargetan (Abb. 10), aber im Betriebe vollständig 
versagt. 

In Amerika sucht man nach wie vor mit 
einer im allgemeinen kargen Bettung auszu- 
kommen, bringt aber, trotz der Sorge einsich- 
tiger Männer um die Erhaltung des schon stark 
gelichteten Waldbestandes, üppige Holzunter- 
schwellung zur Anwendung (Abb. 11). Dabei 
wendet man senkrechte Schienenstellung an und 
geht erst in der neueren Zeit dazu über, aus 
dem Schwellenschutz durch Tränkung und durch 
Unterlagsplatten Nutzen zu ziehen. Immerhin 
hat man auch dort schon ernstliche Anläufe ge- 
nommen, das vergängliche Holz der Schwellen 
durch Eisen zu ersetzen. 

Englands rasch entwickeltes Eisenbahn- 
wesen mit verhältnismälsig dichtem Zugverkehr 
führte früh zu reichlichen Abmessungen für die 
Bettung und zu kräftigen, in schweren eisernen 
Stühlen auf breiten Schwellen verlegten Schienen 
(Abb. 12), sodafs englische Holzschwellengleise 
mehr Eisen enthalten als mancher ganz eiserne 
Oberbau in anderen Ländern. 

Auf dem europäischen Festland und so auch 
bei uns in Deutschland gleicht die Gleisbauweise 
mehr der amerikanischen, aber die Schienen 
stehen wie in England geneigt, und die Holz- 
schwellen werden sorgfältig getränkt und mit 
eisernen Uhnterlagsplatten versehen (Abb. 13). 
Vielfach treten aber auch die allmählich zu be- 
reits hoher Ausbildung gebrachten eisernen 
Querschwellen an die Stelle der hölzernen 
(Abb. 14). 

Für ihre Kolonien bringen die europäischen 
Länder ziemlich durchweg Eisenschwellen zur 
Ausführung wegen des rascben Verfalls des 
Holzes in den Tropen und aus Gründen der 
Betriebssicherheit. Ich verweise auf die ver- 
schiedenen Eisenquerschwellen und Eiseneinzel- 
schwellen, welche aus Ostindien (Abb. 15) und 
Aegypten (Abb. 16) dem Gleismuseum über- 
wiesen worden sind. 

So haben nicht nur die einzelnen Länder. 
sondern sogar die einzelnen Bahnverwaltungen 
innerhalb eines Landes ihren Gleisen eine 
vielfach abweichende Ausbildung zuteil werden 
lassen, je nachdem neben dem Grad der 
technischen Erkenntnis besondere Erwägungen 
nach Lage der örtlichen ‚Verhältnisse den 
Ausschlag gaben. 

Das Suchen nach dem Besseren hat da- 
bei nie aufgehört. Denn wie immer auch die 
Gleise gebaut worden sind, ihre Instand- 
haltung und Erneuerung haben noch jeder 
Bahnverwaltung schwere Sorgen gemacht. 
Es ergaben sich daraus so erhebliche Auf- 
wendungen an Arbeitskräften und Kosten, 
dafs sich stets von Neuem reichlicher Anlafs 
bot, auf Ausmerzung erkannter Mängel hinzu- 
wirken und Verbesserungen und Verstärkungen 
durchzuführen. Sind doch noch vor kurzem 
für verschiedene Eisenbahnen Anweisungen für 
die Unterhaltungsarbeiten gegeben worden, um 
ruhigeres Fahren der Züge herbeizuführen. 
Durchgreifender wirken dürfte aber wohl die 
Einführung der neuen preufsischen Oberbauan- 
ordnungen für Schnellzuglinien mit so dichter 
Schwellenlage, dafs die Druckfläche des Gleises 
auf der Bettung nunmehr 12000 Quadratzenti- 
meter auf ein Meter Gleis bei Holzschwellen 
(Abb. 17) und 11000 bei Eisenschwellen (Abb. 18) 
erreicht hat. Nach Ausweis im Gleismuseunı 
enthaltener Originalstücke schwankte zur Zeit 
der Herausgabe meiner Kritik des Eisenbahn- 
gleises, vor etwa 10 Jahren, die Druckfläche 
der preufsischen Regelanordnungen des Holz- 
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Abb. 11. 


Pennsylvania-Babn, Amerika (1895). Breitfufsschienen auf 
Holzquerschwellen. 


Abb. 12. 
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Midland-Bahn, England (1896). Bullenkopfschienen auf Holzquerschwellen, 


Preufsische Staatseisenbahnen. Breitfufsschienen auf Holzquerschwellen. ų 


Regelform 6. 


"Abb. 14. 
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Preufsische Staatseisenbahnen. Breitfufsschienen auf Eisenquerschwellen. 


Regelform 6. 


Abb. 15. 


Rajputana—Malva, Ostindien (1885). Breitfufsschienen auf gufseisernen 


Rechteckschwellen. 
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Abb. 16. schwellen-Oberbaues noch zwischen 8000 und 
9300 und des ganz eisernen Oberbaues zwischen 
8100 und 8400 Quadratzentimeter. Da liegen 
mithin sehr wesentliche, den gesteigerten 
Betriebsanforderungen Rechnung tragende Ver- 
stärkungen vor. Und diese kommen um so 
günstiger zur Geltung, als sie von anderen 
Verbesserungen ergänzt werden. Ich nenne 
die besonders wirksame Stofsunterstützung 
durch eigenartig geformte Breitschwellen oder 
durch zu gleichem Zwecke angeordnete Doppel, 
schwellen, die Anwendung von Stemmvor- 
richtungen gegen das Wandern der Schienen 
und bei dem Eisenquerschwellen-Oberbau die 
Festlegung der Uhnterlagsplatten zwischen 
Schwellenrippen (Abb. 19). Dabei sind von 
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Alexandria—Kairo (1854). Doppelkopfschienen auf gufseisernen grolser Bedeutung für hölzerne wie für eiserne 
Schalanschwellen: Schwellen die jetzt anerkannte Ueberlegenheit 

des Steinschotters als Bettungsmaterial und die 

Abb. 17 tiefere Gestaltung des Bettungskörpers 


y unter Freilassung der ganzen Schwellen- 
| decke von nur bedeckendem, nicht mit- 
tragendem Schotter. Wie zweckmälsig 
letztere Anordnung ist, lehrt wiederum 
das Gleismuseum, indem es zeigt, wie 
durch Festhalten der Feuchtigkeit in dem 
losen, tanzenden Deckschotter ungünstige 
Einflüsse auf die Haltbarkeit des gesamten 
Oberbaumaterials ausgeübt worden sind. 

Daneben spielt selbstverständlich die 
im Laufe der Zeit dem Schienenmaterial 
zuteil gewordene und noch nicht abge- 
schlossene Vervollkommnung eine sehr 
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Vatter Zar "HAT wesentliche Rolle. Während dem Gufs- 

eisen Brüchigkeit und damit Betriebsun- 

Preufsische Staatseisenbahnen. Breitfufsschienen auf Holzquerschwellen. sicherheit anhaftete, waren es beim 
Regelform 15. Schweifseisen und beim Schweifsstahl 

neben ungenügender Festigkeit an sich die 

Abb. 18. Schweifsfehler, welche Spalten und Risse 


in der Fahrbahn zur Folge hatten. Für 
die Haltbarkeit konnten deshalb die Hütten 
auch keine weitgehende Gewähr über- 
nehmen. Anders gestaltete sich die Sache, 
als durch das von Bessemer erfundene 
Windfrischen die Massenherstellung von 
homogenem Material sich ermöglichte. 
Nachdem neuerdings das Herdfrischver- 
fahren aufsergewöhnliche Bedeutung für 
alle Eisen- und Stahlqualitäten gewonnen 
hat, macht es dem Windfrischverfahren 
auch für Schienen mehr und mehr den 
Rang streitig. Ueber die Materialeigen- 


eegen d ae schaften geben aufser dem Befund der im 
Al u an Betriebe gewesenen Schienen selbst die 
Seen x GEN Dës an diesen angebrachten Ausweise über das 


Ergebnis chemischer Analysen für den 
Hüttenmann lehrreiche, wenn auch für die 
Abnahme und den Bahnbetrieb m. E. nicht 
ohne weiteres mafsgebende Aufschlüsse. 
Nach wie vor mufs es das Ziel bleiben, 
Abb. 19. | | dem so sehr wünschenswerten Zustande des 
Gleichgewichts zwischen der Fortbildung des 
Oberbaues und der Steigerung der Verkehrs- 
ansprüche immer näher zu kommen. Von 
Anfang an, das habe ich wiederholt ausge- 
sprochen, ist die Entwicklung des Gleisbaues 
hinter den Anforderungen des vorwärts drängen- 
den Verkehrs zurückgeblieben oder höchstens 
langsam nachgehinkt. Das ist zum Teil durch 
ungesunden Wettbewerb der liefernden Werke 
verschuldet, zum anderen Teil aber auch auf 
zu weitgehende Bestrebungen der Bahnen zu- 
rückzuführen, bei gleichzeitig hoch geschraubten 
und zuweilen mifsverstandenen Abnahmebe- 
dingungen die Beschaffungskosten über Gebühr 
herabzudrücken. Man kann sogar sagen, dafs 
das rollende Rad in allen seinen Entwicklungs- 
stufen den sich ihm bietenden Weg nicht ge- 
Preufsische Staatseisenbahnen. Stemmvorrichtung gegen das Wandern nügend vorbereitet fand. Das war schon so 
der Schienen. bei dem allerersten urwüchsigsten Fuhrwerk, 


Preufsische Staatseisenbahnen. Breitfufsschienen auf Rippenquerschwellen, 
Regelform 15. 


[15. April 1912] 


als der Menschengeist den Versuch machte, durch 
rollende Reibung statt der gleitenden die Fortbewegung 
zu erleichtern, und es ist heute noch so bei dem Kraft- 
wagen, dem die bestehenden Strafsen nicht genügen 
und für den daher neue, geeignetere Bahnen ange- 
strebt werden. Das Ziel ist hier wie dort das gleiche: 
Stetiger Verlauf der Bewegungslinie, also Ausschlufs 
von unruhigen Bewegungen, die natürlich um so lästiger, 
schädlicher und verderblicher sind, je gröfser die Fort- 
bewegungs-Geschwindigkeit und je schwerer die vom 
einzelnen Rad getragene Last ist. 

Es läge nahe, Vergleiche anzustellen, wie bezüglich 
der Ausbildung der städtischen Strafsen und der Land- 
strafsen die Strafsenbautechnik von heute vor ähnlichen 
Aufgaben steht wie die Eisenbahntechnik hinsichtlich 
der Vervollkommnung der Schienenstrafsen. Aber das 
wäre hier nicht am Platze, Hinweisen möchte ich in- 
dessen auf die unermüdlichen Versuche, die zahllose 
Eisenbahntechniker auf ihren Strecken zur Bekämpfung 
jener Fahrtunstetigkeiten angestellt haben, gar oft in 
unbewufster Wiederholung früher schon anderwärts 
sozusagen im Sande verlaufener Anstrengungen, deren 
Lehren für die Allgemeinheit verloren gegangen waren. 

Das Gleismuseum hat seit seinem Bestehen im Zu- 
sammenhange mit der Geschichte und der Kritik des 
Eisenbahngleises nicht wenig dazu beigetragen, dafs 
dieses früher so oft beobachtete plan- und nutzlose 
Wiederholen von Versuchen nachgelassen hat. 
zielbewufsten Fortschritt unter Vermeidung alter Fehler 
hat also das Gleismuseum beträchtlichen Vorschub ge- 
leistet, und diesen günstigen Einflufs auf die Oberbau- 
technik mag es auch in Zukunft ausüben. 

Besonders, m. H., sind es wohl zwei Richtungen, 
in denen sich die weitere Vervollkommnung der Gleis- 
konstruktionen wird vollziehen müssen. Ich denke in 
erster Linie an die Unterschwellung. Die Schwellen- 
frage ist ja so alt wie die Eisenbahn selbst. Anfangs 
lautete sie: Stein oder Holz? Damals mufste das Holz 
den Sieg davon tragen, weil es als Konstruktionsmaterial 
dem an sich unverwüstlichen Steine überlegen war und 
auch in scheinbar unerschöpflichen Mengen zur Ver- 
fügung stand. Jetzt lautet die Frage: Holz oder Eisen? 
Das Eisen nimmt nach den im Brückenbau, im Schiffbau 
usw. gemachten Erfahrungen für sich in Anspruch, 
als Baustoff in Bezug auf Bildungsfähigkeit und Dauer- 
haftigkeit dem Holze überlegen zu sein. 

Gewifs haben die Holzquerschwellen dem Eisen- 
bahngleis grofse Dienste geleistet, und sie haben ihre 
Rolle auch keineswegs schon ausgespielt, obwohl ihre 
Mängel von den Eisenbahnleuten nicht verkannt werden. 
Diese Mängel bestehen nicht nur in der Ungleichheit 

ihrer Formen und Abmessungen, sondern vor allem in 
der ungenügenden Haltbarkeit bei grofser Verschieden- 
heit ihrer Qualitäten. Es erscheint mir ganz unmöglich, 
den Holzschwellen überall gleiche Güteeigenschaften zu 
geben. Je nach dem Baumalter und der Schlagzeit 
weichen gleichartige Holzschwellen oft sehr beträchtlich 
von einander ab, und je nach dem Ort und dem Boden, 
von dem sie stammen, haben sie schon im wachsenden 
Baume ganz verschiedene Widerstandsfähigkeiten in 
sich aufgenommen. Aber auch Krankheitskeime. Diese 
lassen sich durch Tränkung mit fäulnishindernden Sub- 
stanzen wohl bekämpfen, nicht aber ganz beseitigen. 


Sie üben mit der Zeit auf das Verhalten der Holz- 
schwellen einen ungünstigen Einflufs aus, und diese 
werden daher auch ungleichmäfsig abgängig. Trotzdem 


konnte das Holz seine Vorherrschaft behaupten, so lange 


das Eisen teuer und die Konstruktion der eisernen 
Schwellen ungeeignet war. Das hat sich nachgerade 
geändert. Die Eisenindustrie, ganz besonders die deut- 
sche, hat Riesenfortschritte aufzuweisen, und die Ver- 
besserungen der Eisenschwelle und ihrer Befestigungs- 
mittel treten immer mehr in die Erscheinung. Das 
früher dem nicht sachgemäfs ausgeführten und gebetteten 
eisernen Oberbau hie und da nicht ganz mit Unrecht 
vorgeworfene harte Fahren ist dabei ebenfalls behoben. 
Gerade in dem letzten Jahrzehnt hat der eiserne Ober- 
bau eine bemerkenswerte Ausbildung erfahren, und 
dadurch ist die Lebensdauer der Eisenschwellen ungleich 
höher geworden als die der Holzschwellen, die allerdings 
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in ihrer Ausrüstung gleichfalls verschiedene Verbesse- 
rungen aufzuweisen haben. 

Das Gleismuseum veranschaulicht, wie erheblich 
sich bereits der Nutzen für die Eisenschwelle erweist, 
den die Hakenzapfenplatte durch die weite Ueberdeckung 
des äufseren Schwellenloches gebracht hat. Neuer- 
dings ist nun der Eisenquerschwelle und der Schienen- 
befestigung durch Konstruktionen, die die Beseitigung 
der schädlichen Schwellenlöcher an den Schienendruck- 
stellen gestatten, eine weitere recht bedeutsame Ver- 
vollkommnung zuteil geworden. 

Im vorigen Jahre noch vertrat ich den Standpunkt, 
dafs es vielleicht genüge, das Schwellenloch an der 
Schienenaufsenseite entbehrlich zu machen, denn die 
Richtung der Resultierenden der vom Rad auf den 
Schienenkopf ausgeübten Drucke und Schläge geht 
aufserhalb der Schienenfufsmitte durch die Schwelle. 
Dort treten somit die stärksten Biegungs-Bean- 
spruchungen und auch die heftigsten Pressungen und 
Reibungen auf. Aber nach Feststellungen an Gleis- 
stücken, die zur Ergänzung des Gleismuseums aus 
Schnellzugstrecken ausgewechselt und genau untersucht 
worden sind, sowie nach den daraufhin angestellten 
Nachprüfungen der Fabrikation ist das Schwellenloch 
unter der Schienenfufsinnenkante kaum minder schäd- 
lich. Es ist gar keine Frage, dafs die bislang ausge- 
wechselten Eisenschwellen fast durchweg durch Loch- 
risse untauglich geworden sind. 


Abb. 20. 


Beim Stanzen der Löcher entstehende Spannungslinien, 
Ansicht von oben. 


An der Schienendruckstelle die Schwellendecke zu 
lochen, erschien bisher unvermeidlich, ist aber an sich 
fehlerhaft und zwar aus doppeltem Grunde. Erstens 
soll man bekanntlich einen Träger nicht gerade da, wo 
er am meisten zu tragen hat, schwächen, sondern dafür 
sorgen, dafs er an der meistbeanspruchten Stelle den 
vollen Querschnitt behält, damit sein Widerstands- 
moment auch tatsächlich zur Geltung kommt. Zweitens 
erscheint aber ein Lochen an dieser Stelle auch des- 
halb nicht ratsam, weil besonders bei dem homogenen 
Flufseisen, wie sich im Laufe der Zeit herausgestellt 
hat, in den Lochecken, aber mitunter auch an den 
Rändern der Löcher, selbst wenn sie nicht gestanzt 
sondern gebohrt sind, feine Haarrisse auftreten, die 
den Keim von Brüchen in sich bergen. An einer frisch 
gelochten Schwellendecke werden mit Hülfe eines ein- 


fachen Entwicklungsprozesses die beim Lochen ent- 


standenen Spannungslinien ganz deutlich sichtbar. Sie 
verlaufen strahlenförmig um die Löcher herum und 
durchdringen sich wie magnetische Kraftlinien (Abb. 20). 
Tritt die stärkste Beanspruchung im Betriebe nun ge- 
rade im dichtesten Bereich dieser Spannungslinien auf, 
so ist die Gefahr, dafs aus feinen Haarrifschen allmäh- 
lich Brüche werden, natürlich am gröfsten. 

Es ist also empfehlenswert, das Loch für den 
Eingriff des die Verschiebung in der Schwellenrichtung 
verhütenden Plattenansatzes auf die Innenseite der 
Schiene, mehr nach der Schwellenmitte hin, zu ver- 
legen, wo die Druck- und Biegungsspannungen von 
keiner Bedeutung sind. An der Druckstelle selbst, 
unter dem Schienenfufse, sollte die Schwelle nach den 
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nunmehr ermittelten Tatsachen überhaupt nicht gelocht 
‚werden. Dann wird auch die senkrecht stehende Haken- 
schraube vermieden, welche auf der Unterseite der 
Schwelle immerhin an den Lochrändern zerren und 
verderbliche Spannungen und Verschleifs herbeiführen 
kann. Sie wird am zweckmäfsigsten ersetzt durch eine 
Befestigung mit wagerechter Schraube in Verbindung 
mit einer satt auf der Schwelle aufliegenden ungelochten 
Ankerplatte und einer dementsprechend veränderten 
Rippenform der Schwelle (Abb. 21). Die Walzung solcher 
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Ueberzahl vorhandenen Rundköpfe nach wie vor einen 
Verschleifs der Radreifen herbeiführt, der sich durch 
Bildung des sogenannten falschen Flansches am äufseren 
Umfang der Reifen bemerklich macht. So lange Flach- 
kopfschienen in verschwindender Minderzahl vorhanden 
sind, werden sie also vorwiegend aufsen tragen und 
deshalb ihren günstigen Einflufs auf gleichmäfsige und 
geringe Reifenabnutzung nicht recht zur Geltung bringen 
können. Das kann sich erst mit ihrer zunehmenden 
Verbreitung ändern. Inzwischen würde man für eine 


Abb. 21. 
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Georgs-Marien-Eisenbahn (1911). Rippen-Leistenschwelle mit Ankerplatten und Klemmhaken ohne Schwellenlöcher 
an der Schienendruckstelle. 


Rippenschwellen ist nach verschiedenen milfsglückten 
Versuchen tadellos gelungen. Für die Lebensdauer 
der Eisenquerschwellen bedeutet die Erhaltung der 
vollen Stärke der Schwelle an der Druckstelle begreif- 
licherweise eine wertvolle Verlängerung. 

Und nun komme ich auf eine andere wichtige Kon- 
struktionsfrage, die noch ihrer Lösung harrt, nämlich 
auf die richtigere Gestaltung des Schienenkopfquer- 
schnittes. Der seit langem übliche symmetrisch ge- 
wölbte Schienenkopf entspricht weder vom walztech- 
nischen noch vom betriebstechnischen Standpunkte neu- 
zeitlichen Anforderungen. Es könnte sehr wohl eine 
sachgemäfsere Anpassung der Schienenfahrfläche an 
den Radreifenquerschnitt, also eine bessere Harmonie 
zwischen Rad und Schiene, durch Uebergang vom 
Rundkopf zum Flachkopf durchgeführt werden (Abb. 22 
u. 23). Dafs und wie sich dies ermöglicht, ist von mir 
bereits praktisch erprobt worden, und ergibt sich aus 
der Verlegung der bisherigen Walzenteilung aus der 
Kopfmitte (Abb. 24) nach der Aufsenkante des Kopfes 
(Abb. 25). Damit wird eine glattere und dichtere Lauf- 
fläche erzielt, sofern man nur auf die zwecklos ge- 
wordene äufsere Kantenrundung sowie auf die starke 
Wölbung des Kopfes verzichtet. Die von der 
preufsischen Staatsbahnverwaltung mit solchen 
Flachkopfschienen jetzt bei Luckenwalde vor- 
genommene Erprobung wird sicherlich die 
schon bei Vorversuchen auf der Georgsmarien- 
hütten-Eisenbahn und dann auf der Olden- 
burgischen Schnellzugstrecke bei Hude-Wüsting 
gemachte Erfahrung bestätigen, dafs die flache 
und in der Walzung ungeteilte Kopffläche ihre 
grofsen Vorzüge hat. Diese Verbesserung er- 
achte ich für sehr wichtig für die Wirtschaft- 
lichkeit des Bahnbetriebes. Sie ermöglicht auch, 


Uebergangszeit mit einem Kompromifs zufrieden sein 
müssen, der darin zu suchen wäre, dafs man grund- 
sätzlich die Walzenteilung am Schienenkopf-Aufsenrand 
bevorzugt und die Kopfabrundung hier so klein wie 
möglich macht. 

Der Flachkopf bringt des weiteren auch dem 
Schienenstofs einen wesentlichen Fortschritt, indem er 


Abb. 22. Abb. 23. 
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Bundkoptschiene, Flachkopfschiene., 
Abb. 24. Abb. 25. 


die dem konischen Radreifen entsprechende wWalzenteilung beim Fertigkaliber Walzenteilung beim Fertigkaliber 
Schrägung der Schienenlauffläche bei senk- der Rundkopfschienen. der Flachkopfachienen. 


rechter Stellung derSchiene durchzuführen. Das 

hätte insofern etwas für sich, als es bei den Weichen 
aus Zweckmäfsigkeitsgründen so wie so üblich ist, die 
Schienen lotrecht zu stellen. Im übrigen verweise 
ich auf meinen im vorigen Jahre in Osnabrück über 
den Schienenstofs gehaltenen Vortrag. Es ist selbst- 
verständlich, dafs man nicht mit einem Schlage auf 
allen Linien vom Rundkopf zum Flachkopf übergehen 
kann. Es ist auch klar, dafs bei dem einzig möglichen 
allmählichen Vollzug dieses Ueberganges zu einem 
technisch und wirtschaftlich überlegenen Zustand der 
Gleise es mit in den Kauf genommen werden mus, 
wenn der zunächst noch fortdauernde Einflufs der in 
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der seither im Hauptbahnbetrieb übermäfsiger Inan- 
spruchnahme ausgesetzten Verblattungslängsfuge viel 

ünstigere Lebensbedingungen vermittelt. Solange die 
ee und damit die Materialverdrückungen sich auf 
der Mitte des gewölbten Kopfes verdichteten, mufsten sie 
gerade der Blattlängsfuge vorzeitiges Verderben bringen. 
Das ist beim Flachkopf anders, denn die Drucke verteilen 
sich auf ihm gleichmäfsiger über die ganze Breite, und 
die Kopfmitte wird daher mehr geschont. Das kommt dem 
Blattstofs sehr zugute, dessen Lebensdauer deshalb bei 
Flachkopfschienen begreiflicherweise eine viel längere 
ist als bei Rundkopfschienen. Damit sind wir aber dem 
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immer wieder im Lauf der Jahrzehnte von neuem ver- 
folgten Ziel, den Stofs seiner schlimmsten Tücken zu ent- 
kleiden und eine Stofslosigkeit von möglichst langer Dauer 
wenigstens für Schnellzugstrecken herbeizuführen, gewifs 
einen guten Schritt näher gekommen. Wenn sich da- 
bei ergibt, was die Erfahrung noch zu bestätigen haben 
wird, dafs eine kurze Ueberblattung von 50 bis 75 mm 
Länge bei sonst richtiger Stofsausrüstung und Unter- 
stützung ausreichend ist, so sind die Versuche mit Ueber- 
blattungen, welche allein auf der Georgsmarienhütten- 
Eisenbahn von mir im Laufe der Jahrzehnte durchge- 
führt worden sind, nicht vergeblich gewesen. Man mufs 
aber auch die zahlreichen im Gleismuseum veranschau- 
lichten älteren Versuche mit Blattstöfsen, mit Losh- 
Stephenson 1816 beginnend, genau verfolgen, um den 
Fortschritt in der Blattstofskonstruktion und Ausrüstung 
deutlich zu erkennen, der im Flachkopfschienen-Blatt- 
stofs mit Einsatzlaschen heute vorliegt (Abb. 26). Aller- 
dings gibt es sehr ernst zu nehmende Eisenbahntech- 
niker, die nach den im Laufe der Zeit mit mehr oder 
weniger zweifelhaftem Erfolge angestellten Blattstols- 
Versuchen erklärlicherweise nur den Stumpfstofs gelten 
lassen wollen. Deshalb braucht man sich 
indessen nicht gekränkt zu fühlen, wenn 
man vielleicht als wunderlicher Heiliger an- 
gesehen wird, weil man in der angedeuteten 
Richtung immer wieder die „Stofsfreiheit“ 
im Schienengestänge anstrebt. 

Ist die stofsfreie Fahrt auf solchem 
Gleis einmal zur Tatsache geworden, so 
kommt es natürlich darauf an, diesem Zu- 
stande durch entsprechende Maisnahmen 
auch möglichst lange Dauer zu geben. 

Da schwebt mir nun der Gedanke vor, 
dafs das schon beim Bau angestrebt werden 
könnte; nämlich dadurch, dafs die für un- 
bedingtes zuverlässiges Zusammenpassen 
bestimmten einzelnen Elemente des Ober- 
baues in ihren grundlegenden Teilen nicht 
etwa von den verschiedensten Hüttenwerken 
nach dem Grundsatz der niedrigsten Be- 
schaffungskosten zu beziehen wären. Man 
würde im Zusammenbau einen gröfseren 
Erfolg erzielen, wenn man weniger darauf 
vertraute, dafs die in einer Massenfabrikation 
doch nie ganz zu vermeidenden Ungenauig- 
keiten sich schon von selbst ausgleichen 
würden. Es müfste vielmehr ein Gleis so- 
zusagen wie aus einem Gufs hergestellt werden, indem 
man alles sorgsam zusammenpalfst, wie es bei jeder 
Maschine und auch bei Brücken längst für ganz uner- 
läfslich gehalten wird. Vom Eisenbahnweg werden 
heutigentages so hohe Leistungen verlangt, dafs es sich 
schon verlohnen würde, sich im Hüttenwerk des lnein- 
anderspielens aller Teile zu versichern. Es scheint 
deshalb der Erwägung wohl wert, ob nicht zweckmälsig 
wenigstens für wichtige Hauptstrecken der Versuch ge- 
macht werden könnte, die Gesamtheit eines Gleises, 
unter der selbstverständlichen Oberaufsicht der Bahn- 
verwaltung, streckenweise immer nur einem Werke in 
Auftrag zu geben und dessen Mitwirkung bis zur voll- 
endeten Verlegung zu bedingen. So geschieht es bei- 
spielsweise auch bei Brücken. Es würden dadurch die 
Bahnmeister in der sorgsamen Ueberwachung und 
Unterhaltung der Strecken eine der Gleislage zugute 
kommende Entlastung erfahren. 

Weiter würde aber auch beim Betrieb die Er- 
reichung des Zieles langer Dauer der geschaffenen 
Stofslosigkeit niemals aus dem Auge gelassen werden 
dürfen. Wie die Verlegungsarbeiten, so müfsten auch 
die Instandhaltungs-Arbeiten noch sorgfältiger, als es 
heute schon geschieht, und vor allen Dingen rechtzeitig 
vorgenommen werden. Sobald unter der Einwirkung 
von betrieblichen oder Witterungseinflüssen die Stetig- 
keit des Verlaufs der Bewegungslinie zu wünschen übrig 
lafst, sollte nach einer Art von Ueberprüfung die 
Wiederherstellung des tadellosen Zustandes des Gleises 
aufs neue herbeigeführt werden. Wenn aber nach einer 
Reihe von 10, I2 oder 15 Jahren die empfindlichsten 
Stellen des Gleises, die Schienenstöfse, mehr oder 
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weniger mitgenommen sein sollten, so kann es gegen- 
über den genossenen Vorteilen der Stofslosigkeit nicht 
darauf ankommen, durch ein Kürzen und Wiederver- 
blatten der Schienen deren Weiterverwendung in stofs- 
losen Gleisen zu ermöglichen. Die Hauptsache bleibt 
m. E. die AÄufrechterhaltung der erschütterungsfreien 
Fahrt, durch die bei noch erhöhter Betriebssicherheit 
das rollende Material wie der Schienenweg selbst ge- 
schont und die Nerven der reisenden Menschheit ge- 
sund erhalten werden. 

Getreu dem von mir seit langem beobachteten 
Grundsatze, technische Neuerungen am Eisenbahn-Ober- 
bau erst dann zur Einführung zu empfehlen, wenn hin- 
sichtlich ihrer Betriebstauglichkeit und insbesondere 
ihrer Betriebssicherheit etwaige Bedenken durch ernst- 
hafte praktische Prüfung beseitigt waren, habe ich mir 
auch diesmal die sorgfältigste Erprobung angelegen 
sein lassen. Und da Alter und Erfahrung vorsichtig 
machen und jugendstürmerische Anwandlungen selbst- 
tätig ausschalten, so kann ich nicht glauben, dafs ich 
mich bezüglich dessen, was ich Ihnen heute durch 
meine Ausführungen ans Herz lege, eines nicht stich- 


Abb. 26. 


Klemmhakenbefestigung 


haltigen Optimismus schuldig mache. Das vorsichtige 
Abwägen und Ausprobieren zeichnet ja auch die 
deutschen Eisenbahn-Verwaltungen und nicht zuletzt 
die preufsisch-hessische aus. Für mich hat zum Prüfen 
von Neuerungen in erster Linie stets die Georgsmarien- 
hütten-Eisenbahn das praktische Versuchsfeld abgegeben. 
Zwar verfügte ich dort nicht über Schnellzugsverkehr. 
Immerhin aber konnte ich unter dem recht bedeutenden 
Güterverkehr, der von schweren Lokomotiven in viel- 
achsigen Zügen bewältigt wird, ein zuverlässiges Urteil 
über die Einflüsse gewinnen, welche die bewegten Rad- 
lasten auf die verschiedenen Anordnungen des Eisen- 
bahn-Oberbaues statisch und dynamisch ausüben. Die 
preufsische Staatseisenbahn-Verwaltung verfügt über 
ganz andere Mittel zur Erprobung von zu vergleichenden 
Gleisanordnungen. Sie braucht sich nicht einmal auf 
ihre gewöhnlichen Schnellzugstrecken zu beschränken, 
die freilich den zuverlässigsten Prüfstein abgeben, 
sondern kann auf der Versuchsbahn bei Oranienburg 
in kürzester Frist auf Grund tatsächlicher Ermittlungen 
das Urteil der Praxis einholen. Auf den Wert einer 
solchen Versuchsbahn habe ich ja meinerseits schon im 
Jahre 1897 hier im Verein befürwortend hingewiesen. 
Mit Rücksicht auf den weiteren Aufschwung, den das 
Eisenbahnwesen vielleicht schon in nahe bevorstehender 
Zeit durch die umfangreiche Verwendung der elektrischen 
Kraft, etwa nach dem Vorbild des so erfolgreich durch- 
geführten Probebetriebes Bitterfeld-Dessau, nehmen wird, 
mufs der Nutzen der Oranienburger Versuchselipse 
gerade für Gleiserprobungen hoch angeschlagen werden. 
Denn die Ansprüche eines intensiven elektrischen 
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Schnellbahnbetriebes an das Gleis werden in bezug auf 
die dauernde Wirtschaftlichkeit und noch mehr in bezug 
auf die dauernde Sicherheit wohl höher werden als 
beim Dampfbetrieb, sodafs dafür das beste Gleis nicht 
zu gut sein wird. Bei dessen Wahl werden dann die 
Lehren, die das Gleismuseum aus der Vergangenheit 
und Gegenwart neben dem lebendigen Eisenbahnbe- 
triebe darbietet, die Grundlage zu bilden haben für 
weitere Vervollkommnungen des Oberbaues. Denn — 
wie der Herr Minister bei der Uebernahme des Gleis- 
museums am 1. d. Mts sagte — Stillstand wäre Rück- 


hritt. 
(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand an den 
Herrn Vortragenden noch eine Frage zu richten? — 
Das ıst nicht der Fall. Ich habe nun die angenehme 
Pflicht, neben dem reichen Beifall, den Sie dem Herrn 
Vortragenden schon gezollt haben, auch noch den herz- 
lichsten Dank des Vereins für den lichtvollen Vortrag 
auszusprechen, mit dem uns Herr Geheimer Kommerzien- 
rat Haarmann so sehr erfreut hat. Er hat ja eine 
Angelegenheit hier zur Sprache gebracht, die von der 
gröfsten Wichtigkeit ist. Meine Herren, der Oberbau 


| 


ist eine der Hauptsachen im Eisenbahnbetriebe. Er 
befindet sich dabei stets im gedrückten Zustande. Dieser 
Druck hat ja auch seine Bedeutung, auf ihm beruht die 
Sicherheit der Fahrt. Aber der Druck hat auch Nach- 
teile, er bedingt eine sorgfältige Unterhaltung des Ober- 
baues und zwingt uns zur fortgesetzten Verbesserung 
und Verstärkung seiner Anordnung. Aber kaum ist ein 
gewisses Gleichgewicht zwischen Druck und Widerstand 
erreicht, dann verlangt der steigende Verkehr wieder 
schwerere Lokomotiven und Wagen, und der Oberbau 
mufs wieder verstärkt werden. In diesen sich immer 
wiederholenden Vorgängen war nun der Herr Vor- 
tragende eine hervorragende Kraft; er hat viel beige- 
tragen zu dem, was wir erreicht haben, und ist immer 
noch tätig, den Oberbau weiter zu entwickeln, damit 
wir immer mehr und bessere Betriebsleistungen auf. 
weisen können, als bisher gezeigt sind. Alles dies aus 
seinem eigenen Munde zu hören, war für uns alle ein 
grofser Genus und in diesem Sinne erlaube ich mir, 
Ihnen, Herr Dr. Haarmann nochmals herzlichen Dank 
auszusprechen. 


Nach weiteren geschäftlichen Mitteilungen wird die 
Sitzung geschlossen. 


Die neue Güterwagenwerkstätte in Recklinghausen 


vom Regierungsbaumeister Rutkowski, Recklinghausen 
(Hierzu Tafel 2 und 14 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 129) 


Schmiede. 


Die Gebäudekonstruktion der Schmiede ist in der 
Abb. 8 im Querschnitt veranschaulicht. Das hohe und 
luftige Gebäude hat in den Fachwerkwänden reichliche 
Fenster und aufserdem noch Öberlichter erhalten, wo- 
durch das besonders in älteren Schmiedeanlagen übliche 
Halbdunkel, welches Anhänger der guten alten Zeit 
nicht missen wollen, um die Glut des Eisens, wie sie 
behaupten, besser beurteilen zu können, durch eine 
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Querschnitt durch die Schmiede, M. 1 


grofse Lichtfülle, nicht zum Nachteil der Schmiede- 
arbeiten ersetzt worden ist. An Schmiedeherden, 
sämtlich gufseiserner Bauart mit schmiedeeisernen Herd- 
platten, sind im Ganzen 20 Stück aufgestellt, darunter 
2 Rundfeuer. Die Rauchgase werden durch doppel- 
wandige Rauchhauben aufgefangen und mittels ober- 
irdischer verbleiter Saugleitungen dem mit einem 
Elektromotor direkt gekuppelten Exhaustor zugeführt. 
Die doppelwandige Anordnung der Rauchhauben ist 
sehr gut wirksam, indem die Luftverdünnung im Schlitz 
der Doppelhaube den etwa über den Haubenrand 
hinaustretenden Rauch kräftig ansaugt und an dem 


: 250. Vollbelastung 


Hinaustreten verhindert, wodurch das Qualmen auch 
beim Anblasen der nicht durchgebrannten Feuer fast 
vollständig vermieden wird. Von dem in Schmieden 
üblichen Dunst ist infolgedessen nichts zu spüren, die 
Luft kann vielmehr als für eine Schmiede selten rein 
bezeichnet werden, weil durch die mechanische Ab- 
saugung nicht nur die Rauchgase gut entfernt werden, 
sondern auch die ganze Schmiede eine kräftige Venti- 
lation erhält. Durch Schieber, welche die einzelnen 
Hauben absperren, kann 
auch die abgesaugte Gas- 
menge der Rauchentwick- 
gay lung entsprechend geregelt 
Bu und, sobald die Feuer gut 
durchgebrannt sind, auch 
der Kraftverbrauch des 
Exhaustors bei aufmerk- 
samer Bedienung dieser 
Schieber auf das Minimum 
reduziert werden. Durch 
den selbstregistrierenden 
Leistungsmesser wurde fest- 
gestellt, dafs die vom Motor 
aufgenommene elektrische 
Leistung etwa 9 KW beträgt, 
wenn sämtliche Schieber ge- 
öffnet sind, während bei 
richtiger, der durchschnitt- 
lichen Rauchentwicklung an- 
gepaflster Einstellung der 
Schieber der Stromver- 
brauch bis auf 70 pCt. der 
vermindert 
werden kann. Bei dieser 
Gelegenheit sei es besonders hervorgehoben, dafs für 
ein gutes Funktionieren einer Absaugeanlage die Wahl 
von möglichst grofsen Krümmerhalbmessern und eine 
möglichst schlanke Einführung der Anschlufsrohre in 
die Hauptleitung (etwa 10 bis 15°) erforderlich ist, 
weil sonst ein Stauen der Gase eintritt und eine 
Verschlechterung der Luftverdünnung in den hinter 
dem Anschlufs liegenden Absaugestellen verursacht wird. 
In der westlichen Längswand der Schmiede sind 
zwei Glühöfen eingebaut, welche nur so weit in die 
Schmiede hineinragen, als es die Türanordnung zum 
Glühraum gestattet. 
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Der eine von beiden ist im Glühraum 2 m lang 
und 1,3 m breit und dient als Federglühofen. Er hat 
die Beschickungstür in der Stirnwand, liegt deshalb 
fast vollständig aufserhalb der Schmiede; der andere 
hat zwei gegenüberliegende Türen in den Längsseiten, 
wodurch das Hineinschieben eines gröfseren Ofenteiles 
in die Schmiede erforderlich war. Der letztere hat 
einen Glühraum von 2,25 qm Grundfläche und dient 
nicht nur zum Wärmen von gröfseren Schmiedestücken 
sowıe von gröfseren Mengen einzelner Teile, sondern 
versorgt auch die in seiner unmittelbaren Nähe auf- 
gestellte Schmiedepresse.. Nur wenn ausgesprochene 
Schweifstemperaturen für die Prefsarbeiten verlangt 
werden, wird ein besonderer kleinerer Koksofen ver- 
wendet, da der grofse Ofen zur Erzeugung von so 
hohen Temperaturen für längere Zeiten nicht gebaut ist. 

Beide in die Wand eingebauten Glühöfen sind im 
Allgemeinen gleicher Bauart, sogenannte Halbgasöfen 
von Gebr. Körting, Hannover. Die Feuerung ist als 
Füllofen eingerichtet und erfordert eine sehr geringe 
nur des Morgens, Mittags und Abends stattfindende 
Bedienung. Im Feuerraum wird das Brennmaterial 
nicht vollständig verbrannt, die dort entwickelten noch 
brennbaren Gase treten vielmehr durch einen Chamotte- 
brenner, in welchem sie mit sekundärer an den Wan- 
dungen des Feuerungsraumes vorgewärmter Luft 
gemischt werden, in den Glühraum; dort findet erst die 
vollständige Verbrennung statt. Die Menge der 
Sekundärluft ist durch eine Rosette regelbar und kann 
auf vollständige Verbrennung der Gase oder eventl. 
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Bufferdruckscheiben, Ueberwurfhaken, Bolzen, Kupp- 
lungslaschen, Kupplungsbügel und dergl. geprefstwerden, 
ist eine vertikale Exzenterpresse mit einem 1 m breiten 
Tisch, der mehrere Gesenke nebeneinander aufnehmen 
kann. Die nacheinander folgenden Operationen können 
dadurch in einer Hitze ausgeführt werden, ein Umstand, 
der als besonders vorteilhaft hervorgehoben zu werden 
verdient. So werden z. B. für gewöhnlich 2 Kupplungs- 
muttern hintereinander in einer Hitze von der Stange 
fertiggestellt, bei geschickter Handhabung ist aber auch 
die Ausnutzung derselben Hitze zum Pressen von 
3 Muttern möglich. 

Da die Presse als Exzenterpresse einen bestimmten 
Hub besitzt, darf der herausgeprefste Grat für die 
Ueberwindung des unteren Totpunktes keinen unüber- 
windlichen Widerstand bilden, weil sonst die Presse 
sich festsetzt und Brüche einzelner Teile zu befürchten 
sind. Bei der Ausbildung der Gesenke mufs diesem 
Umstand Rechnung getragen werden, teilweise durch 
richtige Bemessung der Gratstärke, teilweise durch 
Abschrägen der Gesenke, um für den austretenden Grat 
Raum zu schaffen. 

Obgleich in der ersten Zeit das Einarbeiten manche 
Schwierigkeiten bereitet hat und manche Mifserfolge 
zu verzeichnen waren, so mufs jetzt, nachdem die 
Arbeitsweise richtig erfalst worden ist, das Arbeiten 
der Presse als durchaus zufriedenstellend bezeichnet 
werden, wobei die vorhin erwähnte Möglichkeit der 
schnell nacheinander vorzunehmenden Operationen 
besonders vorteilhaft ist. In dieser Beziehung arbeitet 
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Querschnitt durch die Lackiererei. M. 1:300. 
auf eine Verbrennung mit Kohlenoxydüberschufs sie ähnlich wie die bekannte horizontale Schmiede- 


(reduzierende Flamme) eingestellt werden. Am anderen 
Ende des Ofens tritt die Flamme unter die Ofensohle, 
heizt diese somit auch noch von unten. Wegen der 
Füllschachtanordnung kann in den Oefen nur nicht- 
backendes Heizmaterial verwendet werden, weil zu- 
sammengebackener Brennstoff nicht nachrutschen würde. 
Die Oefen waren für Verwendung von Magernufskohle 
bestimmt, werden aber jetzt mit einem Gemisch von 
Nufskohle (Efskohle Nufs Ill) und Lokomotivrauch- 
kammerlösche mit bestem Erfolge beschickt. Die Lösche 
mufs allerdings gesiebt werden, weil, wie umfangreiche 
sowohl hier als auch bei der Kesselfeuerung vor- 
genommene Versuche erwiesen haben, die von der 
westfälischen Kohle herstammende Lösche zu viel nicht 
brennbare, das Feuer erstickende Asche enthält. Die 
Ausbeute an brauchbaren Bestandteilen beträgt beim 
Sieben durchschnittlich etwa 50 pCt. Als ein noch gut 
verwendbares Mischungsverhältnis hat sich für die 
geringere Temperatur des Federglühofens ein solches 
von l Raumteil Lösche und 1 Raumteil Kohle ergeben, 
während in dem grofsen Glühofen etwa 1 Raumteil 
Lösche und 2 Raumteile Kohle noch die erforderliche 
Hitze liefern. 
Der tägliche Brennstoffverbrauch beläuft sich nach 
längerem Durchschnitt 
| für den Federglühofen zu . 120 kg Lösche 
und 160 „ Kohle, 
für den grofsen Glühofen zu 120 kg Lösche 
und 370 „ Kohle. 
Der Abbrand während der Nacht und an Sonntagen 
ist in den vorstehenden Zahlen mit enthalten. 
Die bereits erwähnte Schmiedepresse, mit welcher 
Beschlagteile, wie Federklaschen, Kupplungsmuttern, 


maschine, obgleich im Anwendungsgebiet ein bedeu- 
tender Unterschied zwischen beiden Pressen besteht. 
Während nämlich die Schmiedemaschine nur neues 
Stangenmaterial durch Stauchen verarbeiten kann, wo- 
durch sie allerdings für eine grofse Reihe von Arbeiten 
ausgezeichnet sich eignet, liefert die vertikale Schmiede- 
presse richtige Prefs- oder auch Stanzarbeit. Hierzu 
ist auch Altmaterial verwendbar, welches in Eisenbahn- 
werkstätten in Hülle und Fülle vorhanden ist und durch 
die Presse mit grofsem Nutzen verwertet werden kann. 

An mechanischen Hämmern sind 2 Beche-Luft- 
hämmer vorhanden, welche besondere Arbeits- und 
Luftverdichtungszylinder besitzen und durch Elektro- 
motore angetrieben werden. Das Bärgewicht der 
Hämmer beträgt 150 bezw. 300 kg. Ihr Arbeiten kann 
in jeder Beziehung als ausgezeichnet angesehen werden. 
In der Schlagwirkung stehen sie dem Dampfhammer in 
keiner Weise nach sowohl beim Recken als auch beim 
Geben von Einzelschlägen. Auch ist es möglich, das 
Schmiedestück durch den Bär auf dem Untergesenk 
festzuhalten. 


Lackiererei. 


Von einer Lackiererei im eigentlichen Sinne kann 
in einer Güterwagenwerkstatt nicht gesprochen werden, 
weil die Wagen nicht lackiert, sondern nur in. ein- 
fachster Weise angestrichen werden. In den meisten 
älteren Werkstätten sind wohl auch kaum besondere 
Güterwagenlackierereien vorhanden, die Wagen er- 
halten vielmehr ihren Anstrich auf dem Reparaturstand, 
was aber gleichbedeutend ist mit einer Verminderung 
der für die eigentliche Reparatur vorhandenen Stände. 
In einer neuen Werkstätte ist daher mit Recht eine 
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Trennung der Anstricharbeiten von der Reparatur vor- 
genommen worden, schon mit Rücksicht auf die 
Feuersgefahr und eine bessere Uebersichtlichkeit und 
Beaufsichtigung durch die Beamten. 

Das besondere Lackierereigebäude, von dem Abb. 9 
einen Querschnitt darstellt, kann etwa 40 Wagen auf 
8 Gleisen aufnehmen und ist im Verhältnis zu der 
Produktion der Reparaturhalle eher zu klein als zu 
reichlich bemessen. 

Das Gewicht der Eisenkonstruktion bezogen auf 
| qm Grundfläche beträgt 227 kg. 

Sämtliche Gleise haben Arbeitsgruben erhalten, 
deren eine Seite zum Schutze der in der Grube seitlich 
verlegten Dampfheizung mit einer Betonüberkragung 
versehen ist. Die Schienen sind in der gewöhnlichen 
Weise mit Hakenschrauben auf Unterlagsplatten und 
diese durch Steinschrauben auf der Betonunterlage 
befestigt. Die Montage wurde derart ausgeführt, dafs 
an die zunächst ausgerichteten Schienen die Unterlags- 
platten angeschraubt, und die so fertig und genau 
verlegten Gleise mit Beton untergossen wurden. 


Der Fufsboden besteht ebenso wie in der 
mechanischen Schreinerei aus homogen geprefsten 
Asphaltplatten. 


Achsbuchswerkstatt. 


Für die Aufnahme der zum Auskochen, Instand- 
setzen und ÄAusgiefsen der Achslagerbuchsen erforder- 
lichen Einrichtungen ist ebenfalls ein besonderes 
Gebäude errichtet. 

Die beiden halbzylinderförmigen und mit dreiteiligen 
aufklappbaren Deckeln versehenen Abkochgefäfse er- 
halten den Kochdampf aus einem im Nebenraume auf- 
gestellten Kessel von 9 qm Heizfläche. Die Sodalauge 
wird durch direkten Eintritt des Dampfes aus einem 
fein durchlöcherten Dampfverteilungsrohr zum Sieden 
gebracht, während die sich entwickelnden Dämpfe durch 
eiserne Abzugrohre über Dach geführt werden. Der 
Dampfabzug wirkt ausgezeichnet, sogar bei nicht dicht 
geschlossenen Klappdeckeln. Der Abkochraum ist auf 
diese Weise vollständig frei von unangenehmen Soda- 
dämpfen, und die Luft ist hier nicht schlechter, als in 
den übrigen Werstattsräumen. 

Bei der Wagenreparatur wird aus den abgenom- 
menen Achsbuchsen eine beträchtliche Menge verun- 
reinigten Oeles gewonnen, dessen Sammlung und 
Reinigung aufserordentlich lohnend ist. Um das Oel 
zu sammeln und auch den Fufsboden vor Beschmutzung 
zu bewahren, werden die abgenommenen Achsbuchsen 
auf das Gittersieb eines fahrbaren Sammelbehälters 
gelegt, welchen jede Schlosserkolonne zu ihrer Aus- 
rüstung zählt. Diese dreirädrigen Wägelchen dienen 


gleichzeitig als Transportmittel für die Achsbuchsen 


nach der Abkocherei und für das gesammelte Oel zur 
Oelreinigungsanstalt. Hierfür ist in der Abkocherei 
eine Zentrifuge aufgestellt, welche in 1 Stunde etwa 
50 Liter Oel zu reinigen vermag. Das gesammelte Oel 
wird durch Kippen des Sammelwagens in einen Schütt- 
trichter gegossen, der mit dem Oelbehälter unter dem 
Fufsboden der Abkocherei in Verbindung steht, um 
dann durch eine Flügelpumpe einem hochgelegenen 
durch Dampf erwärmten Geläfse zugepumpt zu werden. 
Hier scheidet sich das Wasser ab und wird durch einen 
Hahn abgezapft, bevor das Oel nach der unter dem 
Gefäfse aufgestellten Zentrifuge geleitet wird. Auf 
diese Weise werden monatlich etwa 650 kg Oel wieder- 
gewonnen, welches vollständig rein und zur Wieder- 
verwendung durchaus brauchbar ist. 


Schiebebühnen und Rangierwinden. 


Die Werkstatt erfordert als reine Güterwagen- 
werkstatt zum Bewegen der Wagen innerhalb des 
Werkstättenhofes und der Gebäude umfangreichere 
Hülfsmittel, als es bei gemischten, für Personen- und 
Güterwagen bestimmten Werkstätten, selbst mit einer 
gröfseren Arbeiterzahl der Fall ist. Der Grund hierfür 
ist der gröfsere tägliche Wagenumsatz, welcher etwa 
10 bis 80 Wagen beträgt. 

Die Beschleunigung der Wagenrückgabe an den 
Betrieb und die Wiederbesetzung der Reparaturstände 


ist, abgesehen von der Anordnung möglichst kurzer 
Reparaturgleise, nicht zum geringeren Teile von der 
Leistungsfähigkeit der zum Bewegen der Wagen 
dienenden Hülfsmittel, d. h. der Schiebebühnen und 
Rangiervorrichtungen abhängig. Es ist daher besonders 
günstig, dafs die 3 Hauptschiebebühnen eine Länge von 
14 m erhalten haben, wodurch gleichzeitig je 2 zwei- 
achsige Wagen verfahren werden können. Auch die 
hohe Fahrgeschwindigkeit, welche mit Rücksicht auf 
die verhältnismäfsig langen von den Schiebebühnen 
zurückzulegenden Wege zu 85 m i. d. Minute gewählt 
worden ist, trägt zu der Leistungsfähigkeit viel bei und 
hat sich als sehr zweckmäfsig erwiesen. 


Abb. 10. 
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Schiebebühne, 


Abb. 11. 


Schiebebühne. 


Die Bauart der Schiebebühnen ist vollständig ab- 
weichend von der sonst in Eisenbannwerkstätten 
üblichen. Anstatt der hergebrachten 4 oder 6 Lauf- 
schienen sind ebenso wie beim Laufkrahn nur 2 ver- 
wendet. In Abb. 10 und 11 ist die Konstruktion der 
Schiebebühnen im wesentlichen veranschaulicht. 

Bei der verhältnismäfsig grofsen Nutzlänge und 
der Verwendung von nur 2 Laufschienen ergeben sich 
bei der Konstruktion des Schiebebühnengerüstes inso- 
fern Schwierigkeiten, als bei der unversenkten Bauart 
zur Erreichung des erforderlichen Widerstandsmomentes 
nur eine geringe Bauhöhe zur Verfügung steht. Diese 
Schwierigkeit ist dadurch überwunden, dafs das Trag- 
gerüst aus 4 Differdinger Trägern besteht, von denen 
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je zwei eine der beiden Aufstellungsschienen tragen. 
Aufserdem sind die Träger im unbelasteten Zustande 
ein wenig nach oben versprengt. Diese Träger ruhen 
an beiden Enden auf massiven Eisenbarren, welche 
wiederum an je 2 zweirädrige Pendelwagen angehängt 
sind. Die Last verteilt sich somit gleichmälsig auf 
alle 8 Räder. 

Der Antriebsmechanismus ist vom eigentlichen 
Traggerüst unabhängig auf einem besonderen Gerüste 
aufgebaut. Die Durchbiegung des Traggerüstes ist 
daher auf die Antriebswelle ohne wesentlichen Einfluis, 
obgleich sie sich über die ganze Schiebebühnenlänge 
hinzieht. Ä 

Die Tragfähigkeit der 14 m langen Bühnen beträgt 
50 000 kg, während: die kürzeren von 8 m Länge 
30 000 kg zu tragen vermögen. Die gewöhnliche Be- 
lastung ist jedoch bedeutend geringer, da fast aus- 
schliefslich nur leere Wagen befördert werden, und 
beträgt etwa 12 000 bis 16000 kg für die grofsen bezw. 
6000 bis 8000 kg für die kleineren Bühnen. Unter 
Hinzurechnung der Eigengewichte von 32000 kg bezw. 
18000 kg ergeben sich die gewöhnlichen tatsächlichen 
Radbelastungen zu etwa 5500 bis 6000 kg bezw. 3000 
bis 3300 kg, während sie bei Vollbelastungen bis 
10 250 bezw. 6000 kg steigen. Die Be- 
lastungen bewegen sich somit für gewöhn- 
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Nachteil nicht zu erblicken ist, zumal die gröfseren 
Anschaffungskosten durch die Fahrbahnersparnisse 
mehr wie aufgewogen werden. 

Die vom Motor aufgenommene Arbeitsleistung 
wurde bei sämtlichen Schiebebühnen durch einen selbst- 
registrierenden Leistungsmesser bei verschiedenen 
Belastungen gemessen und ist in Abb. I2 als Funktion 
der Raddrücke aufgetragen. Die glatt ausgezogene 
Kurve bezieht sich auf die mittlere Leistung des Motors 
der grofsen Schiebebühne, die strichpunktierte gilt da- 
gegen für die kleinere Bühne, während die über und 
unter diesen Kurven herlaufenden gestrichelten Linien 
die Grenzen der während der Fahrt auftretenden 
Leistungsschwankungen darstellen, welche durch die 
eventuellen Unebenheiten in der Fahrbahn, durch die 
Schiebebühnenschwankungen, Gleisunterbrechungen an 
den Kreuzungen und dergl. verursacht werden. Die 
Schwankungen verlaufen nach beiden Seiten eines 
Mittelwertes und betragen etwa + 36 bis 45 pCt. der 
mittleren sämtlichen Rechnungen zu Grunde zu legenden 
Motorleistung. e 

Da die Bauart beider Schiebebühnengröfsen trotz 
verschiedenen Eigengewichtes dieselbe ist, vor allen 
Dingen weil beide Bühnen gleiche Gröfse und Anzahl 
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der Laufräder und genau gleiches Getriebe besitzen, 
so können sie, wie in Abb. 12 geschehen, in einem 
Diagramm zusammengefafst werden; es ist ja auch 
gleichgültig, ob die Laufradbelastung und der daraus 
sich ergebende Fahrwiderstand durch das Eigengewicht 
oder durch die verfahrenen Wagen hervorgebracht 
wird. Aus diesem Grunde müfsten die KW-Kurven 
beider Schiebebühnengröfsen ineinander übergehen, 
was jedoch, wie aus Abb. 12 ersichtlich, nicht vollständig 
der Fall ist. Die stärkere Krümmung der für die kleine 
Schiebebühne geltenden Kurven hat höchstwahrscheinlich 
ihren Grund in der mit der Belastung wachsenden 
Durchbiegung des Traggerüstes und der hieraus sich 
ergebenden Verringerung des Spielraumes zwischen 
Laufschiene und Spurkranz der Laufräder. Im Allge- 
meinen zeigen die Kurven beider Schiebebühnengröfsen 
besonders bei kleineren Belastungen denselben Verlauf, 
welcher bei einer ideellen Verminderung der Belastung 
(oder des Eigengewichtes) bis auf Null, bis zu der auch 
beim Stillstand vorhandenen Leerlaufsleistung des 
Motors und des mit ihm verbundenen Getriebeteiles 
ergänzt werden kann. 

Der Kraftbedarf der Schiebebühnen wächst, wie 
aus den Kurven ersichtlich, nicht der Belastung 


Abb. 12. 


Grund hierfür scheint aufser in der oben erwähnten 
mit der Belastung steigenden Verringerung des Abstandes 
zwischen Spurkranz und Schiene auch noch in einer 
von der Belastung abhängigen Zunahme der Leerlauf- 
leistung des Getriebes zu liegen. 

Die durch die Kurven dargestellte Motorleistung 
bezieht sich auf den Beharrungszustand. Während der 
Anfahrperiode ist sie bedeutend höher und steigt bis 
zu etwa dem dreifachen Werte. 

Aufserdem können vielfach gröfsere Unterschiede 
im Fahrwiderstande entstehen, je nachdem die Schiebe- 
bühne in der einen oder in der anderen Richtung 
verfahren wird. Dieser Unterschied ist durch die Lage 
des Antriebes bedingt, welcher einmal vor, das andere 
Mal hinter der fahrenden Bühne liegt und somit, je 
nach der Fahrtrichtung, zieht oder schiebt. Das 
Schieben ist für den Fahrwiderstand ungünstiger, so 
dafs er den Widerstand während des Ziehens, für 
welchen die in Abb. I2 dargestellten Kurven gelten, 
vielfach bis um 25 bis 30 pCt. übersteigt. 

Zum Auf- und Abziehen der Wagen ist mit dem 
Getriebe eine Aufziehwinde vereinigt und mit einem 
etwa 150 m langen Drahtseil von 12 mm Stärke ver- 
sehen. Diese Aufziehwinde hat gegen die sonst 
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üblichen Spills den Vorzug, dafs durch das lange Draht- 
seil eine bedeutend grölsere Reichweite erzielt wird, 
als es bei Spills, bei welchen nur verhältnismäfsig kurze 
Hanfseile verwendet werden können, möglich ist, weil 
Drahtseile für das Umschlingen von Spills zu unelastisch 
und unhandlich sind. 

Mittels der Aufziehwinden und ihrer langen Seile 
werden nicht nur die Wagen auf- und abgezogen, 
sondern auch der ganze Rangierdienst innerhalb der 
Werkstätte mit Unterstützung von 2 feststehenden 
Rangierwinden versehen, weshalb die so ausgerüsteten 
Schiebebühnen auch als fahrbare Rangierwinden auf- 
gefalst werden können. 

Die beiden feststehenden Rangierwinden versehen 
den Verschiebedienst innerhalb des Werkstättenhofes 
auf den von den Schiebebühnen weiter abgelegenen 
Gleisen, besonders beim Zusammenziehen der fertigen 
Wagen in die zum Abholen durch die Betriebslokomotive 
bestimmten Gleise. Auch das Bedienen der Gleiswage 
wird von der Rangierwinde besorgt. Für diesen Zweck 
ist sie besonders geeignet, zumal durch eine zwischen 
der Winde und der Wage angelegte Signalanlage, 
welche eine rote (Halt) bezw. eine grüne (Vorziehen) 
Lampe aufleuchten läfst, die Signalgebung und damit 
das Bewegen der Wagen sehr exakt und sicher aus- 
geführt wird. 

Die Seile der Winden sind 300 m lang; ihr Durch- 
messer von 8 mm gewährt genügend Festigkeit, um 
etwa 10 leere bezw. 5 beladene Wagen gleichzeitig 
zu verschieben. 

Die Verschiebegeschwindigkeit beträgt 60 m in der 
Minute. 

Um die von den Schiebebühnen und Rangierwinden 
verursachten Stromkosten festzustellen, wurden an den 
einzelnen Bühnen und Winden mit einem transportablen 
Kilowattstundenzähler während längerer Zeit Messungen 
vorgenommen. Diese ergaben, dafs trotz einer sehr 
regen Beschäftigung besonders der 3 gröfseren Schiebe- 
bühnen, die fast nie zum Stillstand kommen, der Strom- 
verbrauch ein ziemlich geringer ist. Der tägliche 
Arbeitsverbrauch beträgt durchschnittlich 
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Heizung. 


Zur Heizung der gesamten Werkstättenräume ist 
eine Zentraldampfheizungsanlage für eine Wärmeabgabe 
bis zu 4 000000 WE eingerichtet, für welche der nötige 
Heizdampf von 3 Dampfkesseln mit 8 Atm. Ueberdruck 
und einer Ueberhitzung von etwa 250° Celsius ge- 
liefert wird. Die Dampfkessel, Wasserröhrenkessel der 
Deutschen Babcock & Wilcox A. G., haben eine Heiz- 
fläche von je 150 qm, wodurch im Ganzen 450 qm zur 
Verfügung stehen. Für gewöhnlich sind für die 
Heizung nur 2 Kessel erforderlich, nur zeitweise bei 
ganz strenger Kälte, mit welcher jedoch in hiesiger 
Gegend seltener zu rechnen ist, mufs auch der dritte 
Kessel zusammen mit den beiden anderen zur Dampf- 
erzeugung herangezogen werden. Er dient somit im 
Grofsen und Ganzen nur als Reserve. 


Die Kesselanlage ist, um die Kosten für die um- 
fangreiche Heizung niedrig zu halten, für Verbrennung 
von Lokomotivrauchkammerlösche eingerichtet. Ueber 
die Erfolge und Betriebsergebnisse behalte ich mir vor, 
demnächst besonders zu berichten, ohne hier näher 
darauf einzugehen. Erwähnen möchte ich nur, dafs 
nach längeren Mifserfolgen, die mangels von Erfahrungen 
hauptsächlich in der unrichtigen Behandlung des 
Feuers und in einigen Mängeln der Rostanlage ihren 
Grund hatten, die Feuerung mit Lösche nach Behebung 
der Mängel und nach Sammlung von Erfahrungen jetzt 
die besten Erfolge aufzuweisen hat. 

Das Schema der gesamten Heizungsanlage ist auf 
Tafel 2 perspektivisch dargestellt und ist ohne nähere 
Erläuterungen verständlich. Das Schema ist nur dahin 


zu ergänzen, dafs die Hochdruckdampfleitungen zwischen 
dem Kesselhaus und den einzelnen Werkstattsgebäuden 
in unterirdischen Kanälen verlegt sind, während sie 
innerhalb der Gebäude selbst, mit Ausnahme der 
Lackiererei, oberirdisch weitergeführt und an die Heiz. 
körper angeschlossen sind. Die Dampfrohre haben, so- 
weit sie in unterirdischen Kanälen liegen, keine 
Flanschenverbindungen erhalten, wurden vielmehr 
autogen zusammengeschweifst, um ein Undichtwerden 
auszuschlieisen. 

Der umfangreichste Teil der Heizanlage durchzieht 
die Hauptreparaturhalle.. Die unterirdische Dampf- 
leitung, welche mit Rücksicht auf die spätere Erweite. 
rung doppelt ausgeführt ist, mündet bei Erreichung der 
Westwand dieser Halle in ein Verteilerrohr mit zwei 
Reduzierventilen, von wo aus der Heizdampf in einem 
unter der Decke befestigten nicht isolierten Niederdruck- 
dampfrohre mit höchstens 2 Atm. Spannung die ganze 
Halle in ihrer Mitte durchzieht. Für weitere 2 Nieder- 
spannungsdampfrohre, die bei der späteren Erweiterung 
in gleicher Weise durch die ganze Halle geführt werden 
sollen, sind mit Blindflanschen vorläufig abgeschlossene 
Anschlüsse vorgesehen. 

Neben dieser Niederspannungshauptleitung läuft 
eine isolierte Hochspannungsleitung, die sogenannte 
Sommerleitung. Sie speist nach Verminderung des 
Druckes durch besondere Reduzierventile die Dienst- 
zimmer der Werkstattsbeamten sowie die Schreinerei, 
weil diese Räume früher wie die der übrigen Werk- 
stätten geheizt werden müssen. 

Beide Leitungen sind an ihren Enden durch ein 
Reduzierventil miteinander verbunden. Der Dampf 
kann somit auch vom entgegengesetzten Ende in die 
Niederspannungsleitung gelangen, wodurch eine raschere 
Erwärmung in den Morgenstunden und eine gleich- 
mäfsigere Wärmeverteilung in der ganzen Halle erzielt 
wird. 

Die zu beiden Seiten der Binderstützen aufgestellten 
aus Rippenheizkörpern bestehenden Heizkörper sind 
durch die Halle durchquerende Speiseleitungen gruppen- 
weise an die Hauptniederspannungsleitung angeschlossen, 
auch nur gruppenweise absperrbar. Sämtliche Absperr- 
ventile sind übersichtlich unter der Hauptleitung an den 
Binderstützen befestigt, was die Bedienung aufserordent- 
lich erleichtert. 


In ähnlicher Weise wie die Verteilung des Dampfes 
geschieht von rückwärts die Sammlung und Zurück- 
führung des Kondenswassers nach dem Sammelbrunnen 
im Kesselhause, von wo aus die Kessel mit dem 
warmen Kondenswasser wieder gespeist werden. Da 
beinahe das gesamte verdampfte Wasser als ein von 
Kesselstein bildenden Substanzen freies Kondensat dem 
Kessel wieder zugeführt wird, so ist der Verbrauch 
von frischem Wasser sehr gering. Eine Folge davon 
ist eine minimale Kesselsteinablagerung in den Kesseln. 


Kraftverteilung. 


Die elektrische Energie wird als Drehstrom von 
der einige Kilometer entfernt gelegenen Zeche „König 
Ludwig“ mit einer Spannung von 5000 Volt gemein- 
sam für die Werkstatt und die im Recklinghausener 
Stadtgebiet gelegenen 3 Bahnhöfe bezogen. Aus Tarif- 
rücksichten ist für sämtliche Verbrauchsstellen eine 
gemeinsame Entnahmestelle eingerichtet, welche auf 
Bahnhof Recklinghausen-Ost gelegen etwa 300 m von 
der Hauptschalttafel der Werkstätte entfernt ist. Die 
Messung des Verbrauches erfolgt hochspannungsseitig 
in der Entnahmestelle, während die Transformierung 
auf die Verbrauchsspannung, welche an der Haupt- 
schalttafel der Wagenwerkstätte 230 Volt beträgt, an 
den Verbrauchsstellen geschieht. 


Die Transformatoren für den Werkstattsbedarf sind 
inmitten der Hauptreparaturhalle ineinemabgeschlossenen 
Raume untergebracht. Die Niederspannungsleitungen sind 
dadurch auf die Mindestlänge beschränkt und sind so 
dimensioniert, dafs der Spannungsabfallan den Verbrauchs- 
stellen höchstens 2pCt.beträgt. Die Hochspannungskabel 
sowohl von der Zeche zur Hauptentnahmestelle als auch 
von dieser zu den Transformatoren in der Werkstatt 
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sind doppelt ausgeführt; im Notfalle kann der gesamte 
Bedarf auch nur von einem Kabel bewältigt werden. 

Die Transformatorenstation umfafst zwei Trans- 
formatoren von je 130 KV A. einen von 400 KVA. 
und einen von 20 KV A., welche durch eine im Trans- 
formatorenraum befindliche Hochspannungsschaltanlage, 
je nach dem Bedarf, beliebig parallel geschaltet werden 
können. 

Im allgemeinen genügt zur Zeit die Parallelschaltung 
der beiden 130 KV A.-Transformatoren und zwar so- 
wohl für,den Tagesbedarf von durchschnittlich 90 KW 
als auch beim Hinzutreten der etwa 75 KW verzehrenden 
Beleuchtung, da durch die letztere, infolge eines gegen- 
über dem reinen Motorenbetrieb günstigeren cos 9 die 
Stromstärke fast gar nicht vergröfsert wird. Der cos e 
ist beim Tagesbedarf zu etwa 0,5 bis 0,6, des Abends 
zu etwa 0,8 ermittelt worden. 

Nach Feierabend bleibt zur Verminderung der Leer- 
laufsverluste nur der kleine 20 KV A.-Transformator 
eingeschaltet und dient zur Speisung der Beleuchtung 
des Verwaltungsgebäudes, der Wirtschaftsräume, des 
Ledigenheims und von 2 Bogenlampenstromkreisen, 
welche während des Einsetzens und Abholens von 
Reparaturwagen durch die Bahnhofslokoniotive die be- 
treffenden Gleise beleuchten. 

Niederspannungsseitig 
sind von der Hauptschalt- 
tafel fünfKabel abgezweigt; 
diese speisen 4 Unter- 
schalttafeln in ebensoviel 

Hauptverbrauchsgruppen, 
und zwar in der Schreine- 
rei, in der Dreherei (2 
Kabel), in der Schmiede 
und im Kesselhause. An 
letztere ist hauptsächlich 
die Beleuchtung der in der 
Nähe befindlichen Ver- 
waltungs- und Nebenge- 
bäude, sowie die Lackiere- 
rei und das Hauptmagazin 
angeschlossen. Ä 

Die Hochspannungs- 
kabel, soweit sie durch die 
Werkstättenräume gehen, 
und das Kabel nach der 
Schreinerei sind durch 
unterirdisch verlegte Ton- 
rohre hindurchgezogen, 
während die übrigen inner- 
halb der Haupthalle in 
einem gemauerten und mit Zementplatten abgedeckten 
Kanal liegen. 

Wegen des Einzelantriebs der Werkzeugmaschinen 
war noch eine Verteilung der elektrischen Energie von 
den Nebenschalttafeln nach den einzelnen Motoren er- 
forderlich. Die Verteilung ist je nach der Art der ein- 
zelnen Werkstättenabteilungen verschieden ausgeführt. 
So sind z.B. in der Schreinerei die Maschinen zu vier 
Gruppen zusammengefafst, sodafs ebensoviel Strom- 
kreise gebildet sind. Die Zuführungsleitungen sind als 
Gummiaderleitungen in Panzerrohren unterhalb des 
Fufsbodenbelags verlegt. Die Abzweigung von der 
Hauptleitung jedes Stromkreises geschieht mittels 
kleiner in den Fufsboden eingelassener Anschlufskästen, 
deren Deckel mit dem Fufsboden bündig und abnehm- 
bar sind. Die Leitungen können auf diese Weise zu 
jeder Zeit herausgezogen und durch neue ersetzt 
werden. 

In der Schmiede sind zum Anschlufs der Maschinen 
Kabel verwendet, die direkt in den aus Lehmschlag be- 
stehenden Fufsboden verlegt sind. 

Am meisten bemerkenswert ist die Stromverteilung 
in der Dreherei. Hier durchzieht ein Kabel die Werk- 
statt als Ringleitung und ist in einem Kanal inmitten 
der durch die Dreherei laufenden Gleise verlegt. In 
diese Ringleitung sind 8 eiserne Anschlufskästen 
zwischengeschaltet, ähnlich wie sieinden Strafsenleitungen 
verwendet werden. An die blanken Kupferschienen 
der Kästen sind mit Schmelzsicherungen die einzelnen 
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Motorenkabel angeschlossen. Für eventl. späteren Be- 
darf sind an jedem Kasten einige Anschlüsse frei- 
gelassen, sodafs jederzeit noch Motoren bequem und 
unter Verwendung von nur kurzen Kabelstücken an die 
Ringleitung angebunden werden können. 


Beleuchtung. 


Die Aufsenbeleuchtung unddie Allgemeinbeleuchtung 
der Werkstättenräume geschieht durch Bogenlampen, 
die entsprechend der Spannung von 230 Volt zu je 6 
in Reihe geschaltet sind. Nur in denjenigen Räumen, 
zu deren Allgemeinbeleuchtung eine kleinere Anzahl 
Lampen genügt, sind die Stromkreise diesem kleineren 
Bedarf angepalst, wobei die Spannungsreduzierung durch 
kleine Bogenlampentransformatoren vorgenommen wird. 
So besteht der Bogenlampenstromkreis der Schmiede 
aus 4, derjenige des Kesselhauses sogar nur aus einer 
einzigen Lampe. 

Die Bogenlampen der Aufsenbeleuchtung sind 
Flammenbogenlampen von 12 Amp. Stromstärke, während 
für die Innenbeleuchtung gewöhnliche Differentiallampen 
derselben Stromstärke gewählt wurden, weil dieFlammen- 
bogenlampen lästige Gase entwickeln und deshalb für 


Innenbeleuchtung trotz der besseren Lichtausbeute 
weniger zu empfehlen sind. 
Abb. 13. 
besomrverbrouch I 
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Dauer der höchsten Mittelwerte des Kraftverbrauchs. . 


Bei der Verteilung der Bogenlampen innerhalb der 
Werkstättenräume ist vor allen Dingen auf eine mög- 
lichst gleichmäfsige Lichtverteilung auf beiden Seiten 
der Reparaturwagen Bedacht genommen worden, was 
dadurch erreicht wurde, dafs die einzelnen Lampen- 
reihen zwischen jeder Wagenreihe aufgehängt und die 
Lampen der einzelnen Reihen gegeneinander ver- 
setzt sind. 

Die erzielte Helligkeit ist eine durchaus gute und 
gleichmäfsige. Der für die Allgemeinbeleuchtung auf- 
gewendete Wattverbrauch für I qm bebauter Grund- 
fläche beträgt in der Hauptreparaturhalle durchschnitt- 
lich 1,64 Watt und 2,75 Watt in der Lackiererei. Von 
den einzelnen Abteilungen hat durch Allgemeinbeleuch- 
tung die mechanische Schreinerei die gröfste Helligkeit 
erhalten, wo 3 Watt für I qm Grundfläche aufgewendet 
sind, weil eine besondere Beleuchtung der einzelnen 
Maschinen durch Glühlampen hier untunlich ist. Da- 
gegen wurde in der Dreherei von der lokalen Be- 
leuchtung durch Handlampen ausgiebig Gebrauch ge- 
macht. Zum Einschalten der Handlampen dienen Steck- 
kontakte, die der Einfachheit wegen an die Motoren- 
leitungen angeschlossen sind. Irgend welche Mifsstände 
haben sich daraus nicht ergeben; beim Einschalten der 
Motore treten vielmehr so geringe Lichtschwankungen 
auf, dafs sie kaum bemerkbar sind. 

Ebensolche Lichtsteckkontakte und Handlampen mit 
IO m langen Schnüren sind auch zwischen den 
Reparaturgleisen an den Binderstützen verteilt, sodafs 


ren 


156 [No. 836] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. April 1912] 


auch die Schlosser ihre Arbeitsstätten besonders unter 
den Wagen lokal beleuchten können. 


Kraftverbrauch. 


Bei dem Entwerfen von Werkstätten ist die Be- 
stimmung des zu erwartenden Kraftbedarfs eine wichtige 
Frage, die nur durch Studium des Kraftbedarfs von 
ausgeführten Anlagen gelöst werden kann. Es war da- 
her von allgemeinem Interesse, diesen Bedarf in einer 
neuen mit modernen Werkzeugmaschinen ausgerüsteten 
Werkstätte festzustellen. 

Zu diesem Zwecke diente ein selbstregistrierender 
elektrischer Leistungsmesser mit einer Papiergeschwin- 
digkeit von 240 mm in der Stunde von Siemens und 
Halske in Verbindung mit einem Aronschen Kilowatt- 
stunden-Zähler, welcher die vom Leistungsmesser auf- 
gezeichnete Kilowattkurve direkt planimetrierte. 

Die an der Hauptschalttafel gemessene elektrische 
Gesamtleistung für den Motorenbetrieb beträgt im 
Tagesdurchschnitt 85 bis 95 KW und richtet sich nach 


| 


In den angegebenen Zahlen der installierten Kilo- 
watt sind die Motoren der 5 Schiebebühnen und zwei 
Rangierwinden mit 146 + 44 = 190 KW mit enthalten. 
Die Gesamtdurchschnittsleistung in Prozent der in- 
stallierten wird etwas gröfser, wenn diese Motoren und 
deren Anteil an der Gesamtleistung aus der Rechnung 
ausgeschaltet werden, da ihre Durchschnittsleistung nur 
7 KW beträgt laut besonderer Messung ihres Arbeits- 
verbrauchs (vgl. S. 154). Es ergibt sich dann die ge- 
samte Durchschnittsleistung zu etwa 17,5 bis 20 pCt. 
der installierten Kilowatt. | 

Die von den Motoren effektiv abgegebene Leistung 
unter Berücksichtigung ihres Wirkungsgrades, der wohl 
nicht höher als 0,80 angenommen werden kann, be- 
trägt somit nur 1l bis 12 pCt. bezw. 14 bis 16 pCt. 
unter Ausschaltung der Schiebebühnen und Rangier- 
winden. 

Obgleich in diesem besonderen Falle der ermittelte 
Prozentsatz nur für den hier verwendeten Einzelantrieb 
direkte Gültigkeit hat, so kann er auch bei der Pro- 


Abb. 14. 
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Vergleichsentwurf nach dem Laufkrabnsystem zu der ausgeführten Güterwagenwerkstatt in Recklinghausen. M 
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der nicht ganz gleichmäfsigen Beanspruchung der Werk- 
stätte an den einzelnen Tagen. Die höchsten vor- 
kommendenLeistungswerte, welche jedoch nur momentan 
auftreten, sind zu 180 KW ermittelt worden. Die 
Leistung schwankt somit um den Tagesmittelwert 
zwischen etwa 40 bis 180 KW. Je nach der Länge 
der Beobachtungszeit können verschiedene Durchschnitts- 
werte aus den Diagrammen entnommen werden und 
zwar desto höhere, je kürzere Zeiten herausgegriffen 
werden. Im allgemeinen wurden Durchschnittsleistungen 
von 115 KW nicht für längere Zeiten als etwa 
45 Minuten und von 125 KW höchstens für 20 Minuten 
beobachtet. Für die Dauer der höchsten vorkommenden 
Mittelwerte kann daher ungefähr die in Abb. 13 dar- 
gestellte Kurve I aufgezeichnet werden, welche einen 
ausgezeichneten Anhalt für die Bemessung der Maschinen 
in der Kraftzentrale gibt. Ä 

In der ganzen Werkstätte sind insgesamt 101 
Motore mit 810 PS = rd. 640 KW installiert; die elek- 
trische Tagesdurchschnittsleistung zum Betrieb dieser 
Motoren beträgt daher nur rd. 13,5 bis 15 pCt. der in- 
stallierten Kilowatt und steigt in den momentanen 
Höchstleistungen bis zu etwa 28 pCt. 
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a Kohlenbansen. l Wasch- u. Ankleide- p Badeanstalt. u Lackiererei. 

b Wage. g Kesselhaus. raum. q Ledigenheim. v Holz-Trockenanstalt. 
c Metall-Späneschuppen. h Schornstein. m Bureau. r Hauptschalttafelraum. w Holzschuppen. 

d Schrotbansen. i Schmiede. n Verwaltungsgebäude. s Transformatorenraum. x Rangierwinde. 

e Achsbuchswerkstatt. k Abort. o Kantine. t Mech. Schreinerei. 


jektierung ähnlicher Werkstätten mit Transmissions- 
antrieb verwendet werden. Die Leistung der bei 
Einzelantrieb gewählten Motoren kann, vorausgesetzt, 
dafs sie richtig bemessen sind, im allgemeinen als der 
sogenannte KraftbedarfdereinzelnenWerkzeugmaschinen 
angesenen werden, für dessen Bestimmung jedenfalls 
eine konventionelle Norm erforderlich ist, da er je nach 
Art des zu bearbeitenden Gegenstandes stets einen ver- 
änderlichen Wert besitzt. Dadurch werden beide Be- 
triebsarten auf dieselbe Grundlage gestellt. Der Unter, 
schied zwischen dem Entwurf mit Einzelantrieb und 
mit Transmissionsantrieb ist dann nur der, dafs für 
ersteren eine den Arbeitsmaschinen gleiche Anzahl 
von Motoren vorzusehen ist, deren Leistungen gleich 
dem als Norm angenommenen Kraftbedarf der einzelnen 
Maschinen zu zählen sind, während bei Transmissions- 
antrieb ein der Durchschnittsleistung entsprechender 
Motor unter Berücksichtigung der durch die Kurve I 
(Abb. 13) dargestellten für begrenzte Zeiten erhöhten 
Durchschnittswerte beschafft werden mufs. Die Rück- 
sicht auf Erweiterungen der Anlage und die Trans- 
missionsverluste wird bei der Bemessung des Motors 
ebenfalls mitzusprechen haben. 
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Es wird kaum vorkommen, dafs ein einziger Motor 
sämtliche Maschinen einer gröfseren Werkstättenanlage 
wird anzutreiben haben. Zweckmälsig werden die 
einzelnen Abteilungen und in dieser auch vielfach ver- 
schiedene Gruppen von Werkzeugmaschinen ihre eigenen 
Motoren erhalten, zu deren Bemessung ebenfalls die 
Kenntnis des durchschnittlichen Kraftverbrauchs und 
der Gröfse seiner Schwankungen erforderlich ist. Einen 
Beitrag hierzu mögen die Leistungsmessungen an den 
Schaltbrettern der Dreherei, der Schreinerei und der 
Schmiede liefern: 

In der Dreherei schwankt die elektrische Durch- 
schnittsleistung im Tagesmittel von etwa 55 bis 60 KW, 
d. h. etwa 19 bis 20,5 pCt. der in 54 Motoren installierten 
290 KW. Die höchste Spitze der KW-Kurve erreicht 
etwa 150 KW, das sind etwa 52 pCt. des summierten 
nominellen Kraftbedarfs. Unter Berücksichtigung des 
zu 0,80 angenommenen mittleren Wirkungsgrades der 
Motoren sinkt ihre effektive mittlere Leistung auf rd. 15 
bis 16,5 pCt. der installierten KW, die effektive Höchst- 
leistung auf rd. 42 pCt. 


Durch die Kurve Il der Abb. 13 ist die Dauer der 
höchsten vorkommenden Mittelwerte festgelegt. 


Die Leistungskurve der Dreherei ist gröfseren 
Schwankungen unterworfen, als diejenige der gesamten 
Werkstättenanlage, weil de Anzahl der angeschlossenen 
Motoren geringer geworden ist. Der Mittelwert der 
Leistung ist in beiden Fällen wenig voneinander ver- 
schieden, wenn der nach Beseitigung der Schiebebühnen 
und Rangierwinden errechnete Wert zum Vergleiche 
herangezogen wird. 

Ungefähr denselben Tagesmittelwert wie die 
Dreherei zeigt auch die Schmiede mit rd. 21 KW oder 
19 pCt. der in 8 Motoren installierten 110 KW. Dieser 
trotz der geringen Anzahl der Motoren ziemlich hohe 
Mittelwert rührt daher, dafs 2 Motore, des Ventilators 
und des Exhaustors, einen beinahe konstanten Beitrag 
liefern. Der Höchstwert beträgt 65 KW oder 59 pCt. 
des summierten Kraftbedarfs. 

Unter Annahme eines mittleren Wirkungsgrades 
der Motoren von 0,80 errechnet sich die effektive mittlere 
Motorenleistung zu rd. 15 pCt. im Mittel und zu 47 pCt. 
im Höchstfalle. 

In der Schreinerei wurde der mittlere Kraftver- 
brauch zu 13,6 KW oder rd. 17 pCt. und der höchste 
zu 47 KW oder 57 pCt. der in 18 Motoren installierten 
rd. 82 KW aus den Diagrammen ermittelt. 

Die effektive Motorenleistung beträgt somit im 
Mittel rd. 11 KW oder 13,5 pCt. und im Höchstfalle 
rd. 38 KW oder 46 pCt. 

Die Dauer der höchsten vorkommenden Mittelwerte 
ıst für die Schmiede und die Dreherei durch die 
Kurven Il und IV in Abb. 13 veranschaulicht. 


Schlufs. 


Die Realisierung des eingangs erwähnten Entwurfs- 
grundsatzes, einer möglichst schnellen Zuführung der 
fertiggestellten Wagen zum Betriebe und der sofortigen 
Besetzung der freigewordenen Reparaturstände mit 
Reparaturwagen, kann in der besprochenen Ausführung 
als sehr gut gelungen betrachtet werden. Ein noch 
günstigeres Ergebnis ist nur bei einer noch gröfseren, 
Jedoch wirtschaftlich nicht mehr gerechtfertigten Unter- 
teilung der Reparaturstände durch Schiebebühnen 
möglich. 
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Durch Studium dieser Frage an Hand eines für 
dieselben . Verhältnisse aufgestellten Gegenentwurfs 
(Abb. 14) bin ich zu der Ueberzeugung gekommen, dafs 
trotzdem eine noch günstigere wirtschaftliche Lösung 
erzielt werden kann, wenn de bislang itbliche Bauweise 
mit Schiebebühnen verlassen und zu der sogenannten 
amerikanischen mit Laufkrähnen übergegangen wird, 
welche je 3 Gleise, d. h. 2 Reparaturgleise und ein 
dazwischen liegendes Verkehrsgleis überspannen und 
in Richtung dieser Gleise verschiebbar sind. Jeder 
Laufkrahn dient dann zur Bedienung von je 2 zu 
beiden Seiten des Verkehrsgleises liegenden möglichst 
langen Reparaturgleisen, was vom Verkehrsgleis aus 
bezw. zum Verkehrsgleis hin durch geringes Anheben 
und Querverschieben der Wagen leicht ausführbar ist. 
Hierbei darf der grofse Vorteil nicht übersehen werden, 
dafs besondere Winden zum Hochnehmen der Wagen 
zwecks Vornahme ihrer Achsen entbehrlich sind, die 
Achsen vielmehr bereits auf dem Verkehrsgleis zurück- 
gelassen werden können, während die Wagen von dem 
Laufkrahn direkt auf Untersatzböcke gestellt werden. 

Die Laufkrahnanordnung bietet nicht nur für 
gröfsere Reparaturen, sondern auch für die sogenannte 
Schnellreparatur durch die Möglichkeit jederzeitigen 
Ein- und Aussetzens von Wagen bedeutende Vorteile; 
gerade bei der Schnellreparatur, wo die Reparaturwagen 
in geschlossenen Wagenzügen täglich in die betreffenden 
Reparaturgleise hineingeschoben werden und ebenso 
geschlossen herauszuziehen sind, ist es sehr störend, 
wenn einzelne mitten in der Reihe stehende Wagen 
wegen stets vorkommender unvermeidlicher Verzögerung 
in der Wiederherstellung bis zum nächsten Tage in 
der Werkstatt zurückbleiben müssen. Andererseits 
kann bei mindestens 40 bis 50 pCt. dieser Wagen die 
Wiederherstellungsarbeit in einem halben Tage beendet 
sein, während sie, wenn ihre Aussetzung unmöglich ist, 
bis zur Fertigstellung der übrigen Wagen warten müssen. 

Der in Abb. 14 dargestellte Gegenentwurf ist für 
dieselbe Aufnahmefähigkeit aufgestellt, wie die aus- 
geführte Werkstatt; nichtsdestoweniger beträgt die 
bebaute Grundfläche der Hauptreparaturhalle nur 
230 x 100 = 23000 qm, d. h. 1200 qm weniger als 
diejenige der ausgeführten Anlage, obgleich der für die 
mechanischen Werkstätten vorgeschene Raum noch 
etwas gröfser angenommen wurde. Allerdings ist nur 
zwischen den benachbarten Reparaturgleisen ein Abstand 
von 5,5 m beibehalten worden, während zwischen dem 
Verkehrsgleis und den beiderseitigen Reparaturgleisen 
Entfernungen von 4 m gewählt worden sind, was voll- 
ständig genügend ist, da das Verkehrsgleis nur zeitweise 
und auch dann nur an einzelnen Stellen besetzt ist. 

Was die Anlagekosten anbetrifft, so ist zu berück- 
sichtigen, dafs einer Mehrausgabe für die mit Rücksicht 
auf die Laufkrahne notwendige Verstärkung der Binder- 
stützen für die Krahnfahrbahnen und für die 6 Lauf- 
krähne, deren Tragfähigkeit von etwa 15000 kg als 
vollständig ausreichend anzusehen ist, bedeutende 
Minderausgaben wegen Wegfalles von 4 Schiebebühnen 
und deren Laufbahnen, der Wagenhebewinden und 
wegen der um 1200 qm kleiner ausgefallenen Gebäude- 
grundfläche gegenüberstehen. | 

Die Veröffentlichung dieses Vergleichentwurfes, 
welcher nach den vorausgeschickten Erläuterungen ohne 
weiteres aus Abb. 14 verständlich ist, möge ihren Zweck, 
bei Entwürfen neuer Werkstätten zur Verfolgung ähn- 
licher Gedanken anregend zu wirken, nicht verfehlen. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 19. März 1912 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Nach Eröffnung der Versammlung werden zunächst 
geschäftliche Mitteilungen erledigt. Zur Aufnahme in 
den Verein haben sich die folgenden Herren gemeldet: 

Philipp Becker, Dipl.-Jng. bei dem Westpreu- 
fsischen Dampfkessel-Ueberwachungs-Verein, Danzig; 


Hermann Buschbaum, Regierungsbaumeister a. D., 
Zivilingenieur, Berlin; Heinrich Garben, Dipl.-Jna., 
Regierungsbaumeister, Charlottenburg; Fritz Lehmann, 
Regierungsbaumeister, Berlin; August Meister, In- 
genieur, Tegel; Arthur Julius Müller, Dipl.- Jng., Re- 
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gierungsbauführer, Charlottenburg; Rudolf Opificius, 
Regierungsbaumeister, Lauban i. Schles.; Otto Scheer, 
Regierungs- und Baurat, Altona; Ernst Weese, Re- 
gierungsbaumeister, Gr.-Lichterfelde-West; Arnold 
Wittelshöfer,' Regierungsbauführer, Berlin. 


Demnächst hielt Herr Regierungsbaumeister 
Fritz Landsberg einen Vortrag über 


Die Versorgung der Berliner Bahnhöfe mit Oelgas*); 


*) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


alsdann Herr Regierungsbaumeister Füchsel einen 
Vortrag über Ä 


Metallographie und deren Anwendung im Eisen- 
bahnwesen.*) 


Der Vorsitzende dankt den Vortragenden für ihre 
interessanten Mitteilungen und teilt mit, dafs die an- 
gemeldeten Herren sämtlich als ordentliche Mitglieder 
in den Verein aufgenommen sind. 


*) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


Verschiedenes 


40000 PS-Anlage bei Almissa in Dalmatien. Die Società 
Anonima per la Utilizzazione delle Forze Idrauliche della 
Dalmazia in Triest, für welche die Ganzsche Elektrizitäts- 
A.-G., Budapest, in den vergangenen Jahren zum Betriebe der 
Karbidfabrik in Sebenice mit Ausnutzung der Wasserkräfte 
des Kerkaflusses bei Jaruga und Manojlovac hydroelektrische 
Kraftübertragungsanlagen von 32000 PS Gesamtleistung ge- 
baut hat, betraute diese Firma mit der Ausführung einer 
grofsen hydroelektrischen Kraftübertragungsanlage. Diese 
wird die Energie des Cetinaflusses in der Nähe von Almissa 
verwerten. Die verfügbare Kraft beträgt mehr als 200000 PS, 
wovon der erste Ausbau mit teilweiser Ausbeutung der 
oberen Gefällsstufe im Maximum 40000 PS nutzbar macht. 

Die Zentrale soll aus zwei Maschineneinheiten von je 
20000 PS Höchstleistung bestehen; zur Veränderung der 
Spannung in der Zentrale und am Ende der ca. 25 km 
langen, unter 55000 V arbeitenden Fernleitung dienen vier 
Drehstromtransformatoren von je 18000 KVA. 

Der hydraulische Teil der Anlage, hauptsächlich die 


Turbinen — sie werden ebenso wie die Transformatoren 
z. Z. die gröfsten der Welt sein — Rohrleitungen und 
Schleufsen wird die Firma Ganz & Co. — Danubius, aus- 
führen. (Elektrotechn. Zeitschrift.) 


Das Verhältnis des Geschmacksmusterschutzes zum 
Kunstschutz nach der Ansicht des Reichsgerichts behandelt 
Herr Professor Dr. Oskar Schanze in Dresden in einem sehr 
interessanten Aufsatz in der Zeitschrift für das gesamte 
Handels- und Konkursrecht, Band LXXI, 2. u. 3. Heft. Die 
wesentlichen Bestimmungen des Kunstschutzgesetzes sind 
veröffentlicht in Bd. 61 der Annalen No. 721 vom 1. Juli 1907. 

Die Bestimmungen des Kunstschutzgesetzes haben auch 
für Bauwerke Gültigkeit, soweit sie künstlerische Zwecke 
verfolgen. ; 

Boissonnet-Stiftung. Das Stipendium der an der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin bestehenden Louis Boissonnet- 
Stiftung für Architekten und Bau-Ingenieure für das Jahr 1912 
ist mit Genehmigung des Herrn Ministers der geistlichen 
und Uhnterrichts-Angelegenheiten an den Regierungsbau- 
meister Richard Borchers in Duisburg-Ruhrort verliehen 
worden. 

Nach der festgesetzten Aufgabe soll der Stipendiat eine 
Reihe von Eisenbetonbauten aus dem Gebiete der Brücken, 
Hoch- und Ingenieurhochbauten, von denen die Mehrzahl 
in Frankreich und einige in Belgien bezw. in der Schweiz 
belegen sind, an Ort und Stelle studieren und kritisch 
beleuchten. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Prefsiuft-Werkzeuge und Anlagen, Wir machen unsere 
Leser auf den beigefügten Prospekt der Firma Fröhlich & 
Klüpfel, Maschinenfabrik, Barmen, aufmerksam, die sich 
bekanntlich auf dem Gebiet der Prefslufttechnik besten 
Rufes erfreut und zu den leistungsfähigsten Werken dieser 
Branche gezählt werden kann. Die Ausführung der Werk- 
zeuge als auch der gelieferten kompletten Prefsluft-Anlagen 
können in jeder Beziehung als mustergültig bezeichnet werden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Präsidenten des Kaiserl. Patentamts der 
Geh. Oberregierungsrat und Vortragende Rat im Reichsamt 
des Innern Robolski. 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Rat mit dem 
Prädikat Exzellenz dem Präsidenten des Kaiserl. Patentamts 
Haufs aus Anlafs seines ÄAusscheidens aus dem Reichs- 
dienst. 

Die erbetene Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem ersten Sekretär des Archäologischen 
Instituts in Athen Professor Dr. Dörpfeld. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden 
Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten der Regierungsrat 
Theodor Renaud, Mitglied der Kaiserl. Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen in Strafsburg i. Els., und 
zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im Minist. der 
öffentl. Arbeiten der Regierungs- und Baurat Friedrich 
Krause, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Frankfurt 
am Main; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Danzig der Regierungsbaumeister Otto Kloeppel in Deutsch- 
Wilmersdorf; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Karl 
Hickmann aus Rodeberg bei Urbach, Kreis Ilfeld (Maschinen- 
baufach), Erich Reuleaux aus Berlin, Walter Schmidt aus 
Altona (Eisenbahnbaufach), Hermann Jentsch aus Berlin 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Julius Jacoby aus Berlin und 
Max Lechner aus Krefeld (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den 
Regierungs- und Bauräten Bassel, bisher Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts I in Deutsch-Eylau, Schugt, bisher 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts I in Neuwied, Schorre, 
bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Frank- 
furt a. M., beim Uebertritt in den Ruhestand, und Fischer 
in Breslau sowie dem Landesbauinspektor Baurat Friedrich 
Borggreve in Kreuznach; 

der Charakter als Baurat dem Architekten Marchand 
in Köln. 

Uebertragen: den Regierungs- und Bauräten Bode, 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 4 in Berlin, die 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes beim Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin und Köhr, Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts I in Münster, die Verwaltung des bisherigen 
Eisenbahn-Betriebsamts 3 (jetzigen Betriebsamts 2) daselbst, 
den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Crayen 
in Danzig die Wahrnehmung der Geschäfte des bei der 
neuerbauten Hauptwerkstätte daselbst errichteten Eisenbahn- 
Werkstättenamts und Paul Neubert beim Eisenbahn-Zentral- 
amt in Berlin die Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 


des in Berlin errichteten Eisenbahn-Abnahmeamts sowie dem ` 


Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Voegler, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 10 in Berlin, die Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
direktion Berlin; 
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den Regierungsbaumeistern Bernhard Hoffmann in Berlin, 
bisher in der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, 
die Stelle des Vorstandes des Hochbauamts VI im Geschäfts- 
bereich der Ministerial-Baukommission daselbst, Ebel in 
Hannover die Stelle des Vorstandes des Hochbauamts II 
dortselbst, Schaeker in Berlin die Stelle des Vorstandes des 
Polizeibauamts IX daselbst und Uhlenhaut in Berlin, bisher 
in der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, eine 
Beschäftigung im Bereiche der Ministerial-Baukommission 
in Berlin. 

Ueberwiesen: die Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Laubenheimer, bisher beim Eisenbahn- 
Maschinenamt 2 in Essen, dem Eisenbahn-Zentralamt mit 
dem Wohnsitz in Essen, Grützner, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion in Breslau, dem Eisenbahn-Zentralamt mit dem 
Wohnsitz in Breslau und Nordmann, bisher bei der Eisen- 
bahndirektion in Berlin, dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin 
sowie der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Otto Schroeder in Niesky dem Meliorationsbauamt 
in Potsdam. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Baumeister 
der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam 
und Fabricius der Regierung in Stettin sowie der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches v. Jacobi der Regierung in 
Potsdam. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Referenten bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten der Regierungs- und Baurat Mellin, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Berlin. 

Zugeteilt: der Regierungs- und Baurat Schiffer in 
Gumbinnen der dortigen Regierung. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Matthaei, bis- 
her beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als Oberbaurat 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. M., Bieder- 
mann, bisher in Altona, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Saarbrücken, Lauer, bisher in Stettin, als 
Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Kattowitz, 
Sachse, bisher in Saarbrücken, als Oberbaurat (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Max Meyer, bisher in 
Berlin, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Altona, Teuscher, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Kattowitz und Weinnoldt, bisher in Köln, als Oberbaurat 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Essen; 

der Geh. Baurat Stimm, bisher in Danzig, als Mitglied 
der Eisenbahndirektion nach Stettin, der Eisenbahndirektor 
Schwertner, bisher in Kottowitz, als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Erfurt, die Regierungs- und Bauräte Klotz- 
bach, bisher in Kattowitz, als Mitglied des Eisenbahn-Zentral- 
amts nach Berlin, Robert Müller, bisher in Bromberg, als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Bund, bis- 
her in Magdeburg, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach 
Elberfeld, Arnold Staud, bisher in Cassel, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Köln, Scheer, bisher in Altona, als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Berlin, Strahl, bisher 
in Berlin, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Königsberg i. Pr., Ziehl, bisher in Kiel, als Mitglied (auftrw.) 
des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin, Brede, bisher in 
Meiningen, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Cassel, Schwarzer, bisher in Opladen, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken, Kleitsch, 
bisher in Hamburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Danzig, Engelke, bisher in Nordhausen, als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, 
Flume, bisher in Hagen, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Stettin, Sluyter, bisher in Stettin, als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach Breslau, Jahn, 
bisher in Münster, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 
nach Posen, Genz, bisher in Breslau, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 2 nach Glogau, v. Bichowsky, bisher in 
Görlitz, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach 


Sagan, Karitzky, bisher in Paderborn, als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Kiel, Kohlhardt, bisher in 
Wittenberge, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 4 
nach Berlin, Fietze, bisher in Lauban, als Vorstand des 
Eisenbahn-Werkstättenamts nach Greifswald und Brosius, 
bisher in Köln-Deutz, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach Paderborn; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Brunner, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Elberfeld, Burtin, bisher in Limburg 
a. d. Lahn, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 2 
nach Berlin, Albinus, bisher in Breslau, als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Nordhausen, Velte, bisher in 
Altena, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Düsseldorf, Reutener, bisher in Trier, als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Limburg a d Lahn, Ruthe- 
meyer, bisher in Sagan, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach Görlitz, Rutkowski, bisher in Recklinghausen, 
nach Stargard i. Pomm. als Vorstand eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Gaedke, bisher 
in Tilsit, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Wittenberge, Wieszner, bisher in Greifswald, nach Breslau 
als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte 2 daselbst, Dorenberg, bisher in Königsberg ı. Pr., 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Köln-Deutz, Wegener, bisher in Magdeburg, nach Opladen 
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte daselbst, Riemer, bisher in Stettin, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Ham- 
burg, Fillie, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Werkstättenamts nach 
Lauban, Hein, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Werkstättenamts nach 
Meiningen, Ernst Braun, bisher in Saarbrücken, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 2 nach Trier, Balfanz, 
bisher in Betzdorf, nach Euskirchen als Vorstand (auftrw.) 
des daselbst neu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts, Szulc, 
bisher in Stettin, nach Osnabrück und Nolte, bisher in Siegen, 
nach Lingen, beide als Vorstand (auftrw.) eines bei den 
Eisenbahn-Hauptwerkstätten daselbst neu errichteten Werk- 
stättenamts, Paehler, bisher in Cassel, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Werkstättenamtsnach Recklinghausen, Werner, 
bisher in Breslau, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Altena, Lüders, bisher in Berlin als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 2 nach 
Schneidemühl, Wangnick, bisher in Berlin, zum Eisenbahn- 
Zentralamt mit Wohnsitz in Danzig, Friedmann, bisher in 
Witten, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Duisburg, 
Sußmann, bisher in Limburg a d Lahn, zum Eisenbahn- 
Zentralamt mit Wohnsitz in Stettin, Paul Wilcke, bisher in 
Jena, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Michael, bisher 
in Osterode i. Ostpr., zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohn- 
sitz in Cassel, Gremler, bisher in Köln, zur Eisenbahndirektion 
nach Essen, Fritz Landsberg, bisher in Berlin, zur Eisen- 
bahndirektion nach Cassel und Stolzke, bisher in Düsseldorf, 
zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Betzdorf, sowie 
der Grofsherzoglich hessische Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Betz, bisher in Danzig, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Dirschau; 


die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Brieg- 
leb, bisher in Bentschen, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Saarbrücken, Lohse, bisher in Halle a d. Saale, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Hannover, 
Kümmel, bisher in Aachen, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Frankfurt a. Main, Emil Schultze, bisher 
in Magdeburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Bromberg, Graebert, bisher in Glogau, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Danzig, Wilhelm Kühn, 
bisher in Lyck, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsanıts 
nach Krotoschin, Hülsner, bisher in Königsberg i.Pr., als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Halle a.d. Saale, 
Sander, bisher in Insterburg, als Vorstand dcs Eisenbahn- 
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Betriebsamts I nach Aachen, Neubarth, bisher in Hirschberg 
i. Schl., als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Goslar, 
Dieckhoven, bisher in Königsberg i.d. Neum. nach Rheine 
als Vorstand des dorthin verlegten bisherigen Eisenbahn- 
Betriebsamts Münster 1, Theodor Sauer, bisher in Lauenburg 
i. Pomm., als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Hirschberg i. Schl, Andreas Hansen, bisher in Köln, als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts I nach Neuwied, Urbach, 
bisher in Mühlhausen i. Thür., als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Insterburg, Hallensleben, bis- 
her in Königsberg i. Pr., als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 1 nach Magdeburg, Kirberg, bisher in 
Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach Bentschen, Liebetrau, bisher in Saarbrücken, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Ratibor, 
Lippmann, bisher in Breslau, als Vorstand (auftrw.) des 
'Eisenbahn-Betriebsamts 10 nach Berlin, Niemeier, bisher in 
Kattowitz, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts | nach Königsberg i. Pr., Paul Lehmann, bisher in 
Heusweiler, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach Lauenburg i. Pomm., Marder, bisher in Berlin, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts I nach 
Lyck, Johlen, bisher in Königsberg i. Pr., als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Königsberg i. d Neum., 
Henske, bisher in Krotoschin, zur Eisenbahndirektion nach 
Königsberg i. Pr., Gluth, bisher in Eslohe, zur Eisenbahn- 
direktion nach Essen, Goldschmidt, bisher in Posen, zur 
Eisenbahndirektion nach Breslau, Goerke, bisher in Erfurt, 
nach Fulda als Vorstand der daselbst neu errichteten Eisen- 
bahn-Bauabteilung und Dobberke, bisher in Essen, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion nach Breslau und der Grofs- 
herzoglich hessische Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Heinrich Koch, bisher in Ratibor, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Altona; 

ferner die Regierungs- und Bauräte Sandmann von 
Hannover nach Erfurt und Steinicke von Schöneberg nach 
Stade, die Bauräte Petersen von Montabaur als Vorstand 
des Hochbauamts in Arnswalde, Stuckenbrock von Arns- 
walde als: Vorstand des Hochbauamts in Lehrte und Gilowy 
von Hannover nach Schöneberg, die Regierungsbaumeister 
Schlathölter von Sorau N.-L. als Vorstand des Hochbauamts in 
Geldern, Holm von Lehrte als Vorstand des Hochbauamts I 
Berlin-Potsdam (im Geschäftsbereich der Regierung Potsdam), 
Innecken von Niedermarsberg nach Helminghausen (im 
Geschäftsbereich der Weserstrombauverwaltung), Kühn von 
Wreschen nach Bielefeld, Rüdiger von Bad Nenndorf als 
Vorstand des Hochbauamts in Rinteln, Weinrich von 
Osnabrück nach Bramsche (im Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion in Hannover) und Pegels von Mogilno als 
Vorstand des Hochbauamts in Düren, Landbauinspektor 
Lübke von Spandau als Kreisbauinspektor und Vorstand des 
 Hochbauamts in Sorau NL sowie die Regierungsbaumeister 
Dechant von Essen nach Düsseldorf (im Geschäftsbereich 
der dortigen Regierung), Tholens von Berlin als Vorstand 
des Kanalbauamts in Hannover-Linden (im Geschäftsbereich 
der Kanalbaudirektion Hannover), Moumalle in Köln an die 
dortige Regierung und Böhm von Cassel als Vorstand des 
Hochbauamts in Schleusingen; 

die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Wojahn 
von Kiel nach Mogilno, Seeger von Rinteln nach Nenndorf, 
Bernhard Fischer von Glogau nach Berlin, Peters von 
Rheine i. W. nach Berlin, Pattri von Potsdam nach Charlotten- 
burg, Jander von Berlin nach Obernkirchen, Schubart von 
Berlin nach Königswusterhausen, Volkmann von Erfurt nach 
Rüdesheim, Küntzel von Neustadt i. Oberschl. nach Peters- 
hagen, Mosterts von Köln nach Emmerich, Lakemeyer von 
Bochum nach Berlin, Hassenstein von Neukölln nach Krampe, 
Schwennicke von Dortmund nach Wreschen, Emanuel von 
Königsberg i. Pr. nach Kosten, Koehn von Trier nach 
Blankenheim, Michels von Pr.-Stargard nach Sulzbach, 
Paffendorf von Allenstein nach Münster, Hofmann von 


Berlin nach Flensburg, Böttger von Berlin nach Königsberg 
i. Pr., Uchtenhagen von Berlin nach Kleve und Dr.-Ing. 
Holtmeyer, bisher in Cassel, zur Eisenbahndirektion nach 
Magdeburg; 

der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Siebenhüner von Insterburg nach Allenburg. 

In den Ruhestand getreten: der Geh. Baurat Peltz 
in Stade, Regierungs. und Baurat Elze in Erfurt, die Geh. 
Bauräte Engisch in Züllichau, Bürckner in Berlin, Garbe, 
Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin, Partenscky, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Posen, Johannes Müller, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Goslar, und Gette, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Graudenz, die 
Bauräte Professor Nitka in Berlin, Collmann v. Schatteburg 
in Schleusingen und de Ball in Düren sowie der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Nipkow, Vorstand der 
Eisenbahn-Bauabt. in Myslowitz. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Vortragenden Rat und Dirigenten 
im Minist der öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Oberregierungsrat 
Francke, dem Vortragenden Rat im Minist. der öffentl. 
Arbeiten Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Dr. von der Leyen, 
dem Baurat Zöllner in Berlin und dem Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Willy Lindmüller in 
Neuwied. 

Bayern. 


Befördert: in etatmäfsiger Weise der Ministerialrat 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten August 
Kalckbrenner zum Präsidenten der Eisenbahndirektion 
Nürnberg und der Oberregierungsrat des Staatsminist. für 
Verkehrsangelegenheiten Dr. Ernst Heubach zum Ministerial- 
rat dieses Staatsminist. 


. Sachsen. 

Ernannt: zum bautechn. Rate im Minist. des Innern 
mit dem Titel und Range als Oberbaurat der bisherige 
Beirat in baupolizeil. Angelegenheiten bei der Kreishaupt:- 
mannschaft Dresden Baurat Bähr. 

Verlichen: dev Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Bautzen Finanz- 
und Baurat Grabner. 


Württemberg. 


Befördert: zum Eisenbahnbauinspektor der tit. Eisen- 
bannbauinspektor Nägele, Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Ludwigsburg. 

Baden. 

Verliehen: der Titel Geh. Rat Il. Klasse dem ordent!. 
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Techn. Hoch- 
schule Karlsruhe Geh. Oberbaurat Dr. Reinhard Baumeister; 
der Genannte wird seinem Ansuchen entsprechend zum 
l. Oktober 1912 in den Ruhestand versetzt. 


Bremen. 


Ernannt: zum Baumeister bei der Baudirektion der 
bisherige Hilfsarbeiter bei der Baudirektion Regierungs- 
baumeister a. D. Karl Alfred Mast. 


Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zu Hochbauinspektoren die Regierungsbau- 
meister Faber und Wendel unter Uebertragung der Hoch- 
bauinspektorstellen der Hochbaukreise Metz-Süd und 
Saargemünd; 

zu Kreisbauinspektoren die Regierungsbaumeister Wasser- 
mann und Roettele unter Uebertragung der Kreisbauinspektor- 
stellen in Chäteau-Salins und Bolchen. 


Gestorben: Stadtbaurat Kretzschmar, Vorstand des 
Stadtbauamts in Zwickau, der frühere Fürstlich -Wernige- 
rodesche Baurat Karl Frühling, Regierungs- und Baurat 
Wolfen in Eberswalde und Regierungsbaumeister Schnaß 
in M.-Gladbach. 


Verlag F. C. Glaser, Berlia. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlia. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Vortrag des Regierungs- und Baurat Matthaei über: 


Die Schwellentränkanstalt Zernsdorf 
(Fortsetzung). 


7. Die Lieferungsbedingungen. 


Um die Eisenbahnverwaltung schadlos zu halten, 
müssen die Lieferungsbedingungen klar und treffend 
gefafst werden. Eine allzu grofse Schärfe ist jedoch 
dabei nicht angebracht, weil sonst die gewissenhaften 
Unternehmer entweder von dem Verding fernbleiben 
oder, um den Bedingungen eben gerecht zu werden, 
recht hohe Preise fordern, während leichtsinnige Unter- 
nehmer billige Preise stellen und die Bedingungen bei 
der Anlieferung zu umgehen suchen. Es wird daher 
angestrebt, den bisherigen „Besonderen Bedingungen“ 
eine bessere Form zu geben und von der durch die 
Natur verschieden gestalteten Holzware nur das zu 
verlangen, was dem Verwendungszweck voll entspricht. 
Ein Entwurf für diese Neufassung ist bereits auf- 
gestellt. Er enthält in der Hauptsache die Festlegung 
gewisser Begriffe, die bei der Abnahme verschieden 
gehandhabt werden. 

Es sind Mindest-Querschnittmafse der Schwellen 
an den Kopfenden, am Schienenauflager sowie in der 
Mitte festgesetzt. Der Begriff „vollkantig“ an der 
unteren Lagerfläche ist nach den Holzhandels-Gebräuchen 
im Gegensatz zu „scharfkantig“ erklärt. Auch ist in 
dem Entwurf die Einführung einer Hb Klasse vor- 
gesehen, wie eine solche bei der I. Klasse eingeführt 
ist. Aufserdem sind die Mafsnahmen zur Sicherung 
der gerissenen Schwellen vor der Abnahme näher er- 
örtert. Die längst verlassene Anwendung von Tannen- 
holzdübeln ist dabei ausgeschaltet. Werden Anzeichen 
des Reifsens wahrgenommen, so hat der Lieferant vor 
der Abnahme die Schwellen durch S-Haken oder Bolzen 
zu sichern. Die jetzt eingeführte S-Hakenform ist so 
gestaltet, dafs möglichst viel Holz gefafst wird. Eine 
ganz neue, noch nicht erprobte Sicherungskonstruktion 
ist die von den Dübelwerken vorgeschlagene aus Flach- 
eisen mit Krempen bestehende. 

Treten Risse nach der Abnahme auf, was nament- 
lich bei Buchenschwellen während der Lagerung und 
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bei der Tränkung stattfindet, so hat die Verwaltung die 
Sicherungen vorzunehmen, was meist gleich nach dem 
Tränken durch Verbolzungen unter Anwendung einer 
Schwellenpresse geschieht. 

Aus Vorhergesagtem geht hervor, dafs verblaute 
Kiefernschwellen und Buchenschwellen mit rotem Kern 
nur bedingungsweise genommen werden, weil sich diese 
nicht durchtränken lassen und ein Uebergang in Fäul- 
nis zu befürchten ist. 

Das zu den Schwellen verarbeitete Holz soll in 
der saftfreien Zeit vom 1. November bis 1. März und 
zwar möglichst unmittelbar vor dem für die Anlieferung 
bestimmten Zeitpunkte gefällt sein. Keinesfalls darf 
das Holz zu Eichen- oder Kiefernschwellen länger als 
18 Monate, das zu Buchenschwellen länger als 9 Monate 
vor der Ablieferung geschlagen werden. Die buchenen 
Schwellen müssen sämtlich bis zum 30. Juni jeden 
Jahres zur Anlieferung kommen, da bei späterer Liefe- 
rung die Gefahr vorliegt, dafs sie durch den Einflufs 
der Wärme und des Regens auf der Schlagstelle stocken. 
Durch diese Bestimmung ist die Preufsisch-Hessische 
Eisenbahnverwaltung den Lieferanten in weitgehendster 
Weise entgegengekommen. Die Bestimmungen der 
Kgl. Bayerischen Eisenbahnverwaltung, sowie die ver- 
schiedener französischer Bahnen sind schärfer. Sie 
bezeichnen den 30. Juni als Endlieferungstermin. Diese 
Endlieferungstermine sind für die Lieferanten wohl zu 
erfüllen, aber es mufs anerkannt werden, dafs sie den 
Buchenschwellenhandel sehr erschweren, da, wenn die 
gröfste Abnehmerin, die Eisenbahnverwaltung, die 
Buchenschwellen nach diesem Termin nicht mehr ab- 
nimmt, diese Schwellen fast nur für Brennholzzwecke 
zu benutzen sind und dementsprechend bewertet werden. 
Im allgemeinen sollen die Schwellen am Kopfe senk- 
recht abgeschnitten, mit dem Beile oder der Säge 
winkelrecht bearbeitet und grade sein, doch sind Ab- 
weichungen von der Geraden bis 5 cm Pfeilhöhe zu- 
lässig. Die Schwellen werden meist aus den grob- 
ästigen Holzteilen und solchen, die keine bessere Ver- 
wertung zulassen, gefertigt. Je nach der Stammstärke 


-kann man auf einen Festmeter 5-6 Schwellen, deren 


Inhalt Ate cbm ungefähr entspricht, rechnen. Vor dem 
Zuschneiden wird der Stamm ausgelängt und jede Länge 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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nach dem Querschnitt zweckentsprechend eingeteilt, 
wie Abb. 12 angibt. Die Bearbeitung der Kiefern- 
schwellen I. Klasse kostet rund 40 Pf., die der Eichen- und 
Buchenschwellen 65 Pf. Die Abmessungen der Schwellen 
sind je nach der Klasse verschieden. Bei den Schwellen 
I. Klasse macht man eine Unterklasse Ib von 15/25 
und 16/24, die nur 10 pCt. der Lieferung betragen 
darf, und die einen um 10 pCt. niedrigeren Preis er- 
halten. Sämtliche Schwellen müssen an den Schienen- 
auflagestellen mindestens 16 cm Breite haben. Bei 
Innehaltung dieses Mafses dürfen die Waldkanten bis 
zu 6 cm Breite in der wagerechten aufweisen. Der 
Unternehmer hat in seinem Angebot die Zeit der 
Fällung und die Herkunft des Holzes anzugeben. Das 
Inlandholz geniefst dem Auslandholz gegenüber aus 
volkswirtschaftlichen Gründen gewisse Bevorzugungen, 
obschon das Auslandholz meist vollmassiger ist. Da- 


gegen ist das Alter und die Güte der Auslandhölzer 
schwer zu bestimmen, während das Inlandholz nach 
Alter und 


Gesundheitsstand besser beurteilt werden 


Abb. 12. 
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lassen sich dadurch erklären, dafs das Holz im all- 
gemeinen in erster Linie für Bauholz, d. h. zu höheren 
Preisen verwendet wird. 


Die geringeren Abmessungen des Inlandholzes 


8. Die Abnahme und die Abnahmebeamten. 


Auf jeder der von der Preufsisch-Hessischen Eisen- 
bahnverwaltung beschäftigten 25 Tränkanstalten be- 
finden sich staatliche Aufsichtsbeamte, die mit den 
ihnen meist zugeteilten Hilfskräften gleich bei Ankunft 
der Ware die Abnahme zu bewirken und dabei die 
Stapelung nach besonders vorgeschriebener Art und 
Weise vorzunehmen haben. Nach erfolgter Abnahme 
werden die Schwellen mit einem Abnahmehammer ge- 
kennzeichnet. ÄAehnliches geschieht mit den Telegraphen- 
stangen. Die verworfenen Hölzer erhalten den V- 
Stempel und müssen besonders auf dem Brackplatz zu 
Lasten der Lieferanten lagern. Falls verworfene 
Schwellen I. Klasse gesund sind und sich zu solchen 
II. Klasse umarbeiten lassen, ist das Verfahren statt- 
haft. Die Beamten verfahren sonst nach besonderen 
Dienstanweisungen. Die Hämmer lassen die Abnahme 
oder die Verwerfung ebenso wie das Abnahmemagazin 
und durch hinzugefügte Nummern den Abnahmebeamten 
erkennen. Bei der Lieferung werden ab und zu von 
den Unternehmern allerlei Kunststücke, wie Ver- 
schmierung der Köpfe, Verpflöckung der Faulstellen usw. 
zur Verschleierung angewendet. Mehrfach ist es vor- 


el dafs bereits verworfene Schwellen auf 
mwegen auf einer anderen Anstalt wieder zur Ab- 
nahme vorgelegt wurden. Es gehört eine grofse Acht- 
samkeit und Uebung der Aufsichtsbeamten dazu, solchen 
Umtrieben zu begegnen. Deshalb werden die Abnahme- 
beamten, ehe sie einen Abnahmeposten bekleiden, in 
den Grundzügen der Imprägnierchemie und in der Holz- 
wissenschaft, sowie durch eine Kommandierung in der 
Holzabnahme unterrichtet. Die Abnahmebeamten haben 
die erforderlichen Bücher zu führen und die jedesmaligen 
Teeröluntersuchungen zu machen. 


9. Die Stapelung. 


Das Austrocknen der ungetränkten Hölzer ist für 
das Imprägnieren überaus wichtig. Eine durchaus zu- 
friedenstellende Tränkung ist nur möglich, wenn die 
zu tränkenden Hölzer gut ausgetrocknet waren. Von 
den früher üblichen Methoden künstlicher Trocknung 
hat man in neuerer Zeit ganz abgesehen. Nach An- 
lieferung werden die ungetränkten kiefernen und 
eichenen Bahnschwellen in Stapeln von 120—150 Stück 
derart aufgeschichtet, dafs in jeder Lagerung 9 Stück 
in kleineren Abständen von einander angeordnet werden, 
und die zehnte Schwelle wechselseitig links oder 
rechts auf die nächstfolgende Schicht verlegt wird. Die 
Hälfte der Schichten erhalten dadurch eine leicht ge- 
neigte Lage. Bei den Buchenschwellen ist eine etwas 
andere Stapelung in Gebrauch. Die Schichten aus je 
6 Schwellen sind wagerecht, und die beiden obersten 
Schichten sind zur Abhaltung von Sonnenstrahlen dach- 
förmig vorgezagen. Ebenso erhalten die Stapel nach 
den Sonnenseiten zum Schutze eine Reihe senkrecht 
nebeneinander gestellter Schwellen. Die Zusammen- 
stellung 5 zeigt deutlich, welchen grofsen Einflufs eine 
ordnungsmäfsige Trocknung auf die Gewichtsverminde- 
rung des Holzes hat. 


Zusammenstellung 9. 


Wirkung des Trocknens in der Luft. 


Durchschnittsge- | Vergleichende Gewichtsverluste 
wicht einer in Prozentzahlen gegen das 
Schwelle I. Klasse Gewicht bei Anlieferung 


Zeit | | 
E Be E u K. 
kg | kg | kg | kg | pCt. | kg | pCt.| kg | pCt. 
Bei der An- | | 
lieferung 110,1 | 99,6 | 85,5 eet Be Was ER E 


Nach Lagerung | | 
von | 


| 
| 
5,4 | 


I Monat 104,7 92,3 | 65,4 49| 13| 7,3| 20,1 EE 
Be 5 102,2 88,6 63,7|7,8 | 7,1 11,0 | 11,1 | 21,8 | 25,5 
3 „ . (101,287,2 69,6 [8,9 | 8,1 12,4 12,5 | 15,9 | 18,6 
4 „— . . (100,6 | 86,4 | 67,6 [9,5 | 8,6 | 13,2 | 13,2 | 17,9 | 20,9 
E 101,9 | 89,1 | 66,5 | 8,2 | 7,5 | 10,5 10,5 | 19,0 | 22,3 
6: = 101,1 86,7 | 65,9 | 9,0 8,2 12,9 | 12,9 | 19,6 23,0 
(Vortrag von Herrn Geh. Baurat Schneidt. 1897.) 


Diese Zahlen zeigen, dafs eichene und buchene 
Schwellen nach viermonatlicher Lagerung sich im 
lufttrockenen Zustande befinden, d. h. dafs das Holz 
die Grenze des Gewichtsverlustes erreicht und einen 
Feuchtigkeitsgrad angewonnen hat, den es bei Regen 
in unregelmäfsigen Schwankungen wohl verläfst, zu dem 
es aber nach längerer oder kürzerer Zeit wieder 
zurückkehrt. 


Durch Verwiegen länger lagernder Schwellen kann 
man sich also ein Urteil bilden, ob die Schwellen für 
das Tränken genügend ausgetrocknet sind. Auf einen 
Eisenbahnwagen von 10 t Tragfähigkeit gehen demnach 
160 Stück ungetränkte kieferne Schwellen I. Klasse, 
110 Stück ungetränkte eichene und 130 Stück unge- 
tränkte buchene. Aehnliche Mengen getränkter 
Schwellen sind für einen solchen Eisenbahnwagen zu 
rechnen. Die einzelnen Stapel dürfen nur abgenommene 
Schwellen von einer Holzart, von gleichen Abmessungen 
und gleichem Schlage, bezw. gleicher Sendung enthalten. 
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Die Weichen-Schwellen werden je nach den ver- 
schiedenen Längen geordnet gelagert. 

Jeder Stapel wird mit Aufschriften versehen, die 
‘ die Menge, den Lieferanten und die Abnahmedaten 


angeben. 


10. Die Hobelung und Nagelung. 


Sind die Hölzer für die Tränkung gehörig aus- 
getrocknet, so werden sie von den Stapeln genommen 
und auf Schwellentransportwagen geladen. Mittels 
dieser werden die Schwellen nach der Hobelmaschine 
gebracht und gehobelt.e Die Maschine hobelt die 
Schwellen an beiden Auflagern in einer Breite von je 
40 cm und zwar so, dafs die beiden Hobelflächen in 
einer Ebene liegen. In früherer Zeit wurden die 
Hobelflächen durch senkrechte, etwas tiefere Einschnitte 
begrenzt. Hierdurch wurden mehr Holzfasern als not- 
wendig senkrecht durchschnitten. Um diesem Uebel- 
stande abzuhelfen, arbeiten jetzt die Maschinen mit 
Messern mit abgerundeten Ecken. In neuerer Zeit sind 
auch Versuche gemacht worden, bei den bereits gut 
gebeilten und gesägten Schwellen, namentlich bei den 
von Riga kommenden, sehr vollmassigen, russischen 
Schwellen von einer Hobelung ganz abzusehen, was 
eine Ersparnis von 7 Pfg. für die Schwelle bedeutet. 
Ebenso sind Versuche mit Kernschnittschwellen ohne 
Hobelung, in umgekehrter Weise verlegt, angestellt 
worden. Gelegentlich der Hobelung werden auch die 
Schwellen mit Jahresnägeln versehen. Bei Schwellen 
für Versuchsstrecken wird ein zweiter Nagel, der die 
Tränkanstalt angibt, eingeschlagen. Die nicht ver- 
brauchten geschmiedeten Jahresnägel werden versuchs- 
weise nach Schlufs des Jahres einer Umstempelung 
der Jahreszahlen unterzogen. Interessant ist die Kon- 
struktion der russischen Jahresnägel, deren doppelte 
Spitzen sich beim Einschlagen festgreifen und so flach 
sind, dafs die Köpfe nicht abgestofsen werden können. 


11. Die Tränkwagen. 


Auf der gegenüberliegenden Seite der Hobelanlage 
fallen die behandelten Schwellen in die auf Schmalspur- 
gleisen stehenden Tränkwagen. Diese nehmen je nach 
den Querschnittmafsen der Schwellen 40—50 Stück 


dicht verlegte Schwellen auf. Jeder Tränkwagen 
Abb. 13. 
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Eiserner Kesselwagen mit Schwellen beladen, 


(Abb. 13) wiegt ungefähr 650—700 kg und ist, wie die 
Zeichnung ergibt, so gebaut, dafs er direkt in den 
Tränkkessel einfahren kann. 


12. Die Herkunft und die Gewinnung des 
| Steinkohlenteeröls. 


Der Steinkohlenteer wird, wie sein Name besagt, 
aus Steinkohlen hergestellt. Die Steinkohlen sind be- 
kanntlich aus den Pflanzenresten einer früheren Erd- 
periode, der sogenannten Steinkohlenzeit entstanden. 
In jener Millionen von Jahren zurückliegenden Erd- 
periode herrschte eine bedeutend höhere Temperatur, 
die Luft war kohlensäurereicher und das Pflanzen- 
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wachstum infolgedessen viel üppiger. Die Reste jener 
uns heute fremdartig anmutenden Vegetation werden in 
Gestalt mächtiger Kohlenflöze gefunden, die räumlich 
nur wenige hundert Meter unter den Füfsen der heutigen 
Bewohner der Kohlenreviere liegen. 

Während nun die Verwendung der Steinkohle als 
Heizmaterial schon seit Jahrhunderten bekannt ist, 
begann man erst vor ungefähr hundert Jahren damit, 
die Steinkohle auch zum Zwecke der Gewinnung von 
Leuchtgas in geschlossenen Gefäfsen zu erhitzen. Dabei 
entweichen Gase, aus denen sich bei der Abkühlung 
eine schwarze Flüssigkeit, der rohe Steinkohlenteer, 
abscheidet. Die Leuchtgasfabrikation war bis etwa zum 
Jahre 1880 die einzige Quelle des Steinkohlenteers, 
seit jener Zeit ging aber auch die Kokereiindustrie 
dazu über, ihren Koks in geschlossenen Oefen herzu- 
stellen und die dabei entweichenden Gase zur Ge- 
winnung von Teer und Ammoniak zu benutzen, woran 
sich etwa seit dem Jahre 1890 auch die Gewinnung des 
in den Kokereigasen enthaltenen Benzols anschlofs. 

Aus 100 kg Kohle werden je nach ihren Eigen- 
schaften und ihrer Verarbeitungsweise etwa 4—5 kg 
roher Steinkohlenteer gewonnen, der sich als ein 
Gemenge sehr vieler, wohl 400, verschiedener Körper 
erweist, die man durch Destillation und weitere 
chemische Reinigungsprozesse daraus abscheiden kann. 

Die mit der Verarbeitung des Steinkohlenteers 
sich beschäftigende Teerindustrie nahm ihren Ursprung 
in Edinburg, wo Dr. Anderson bereits Anfang der 
20er Jahre des vorigen Jahrhunderts Teer destilliert 
und aus demselben Benzol zur Auflösung von Gummi 
gewonnen hat, während als Vater der Grofsindustrie 
der T'’eerprodukte im heutigen Sinne in Deutschland 
Julius Rütgers angesehen werden mufs, der 1860 die 
erste gröfsere Teer-Destillation errichtete. 

Der Betrieb der Teerproduktenfabriken spielt sich 
so ab, dafs der Teer in grofsen schmiedeeisernen 
Retorten durch direktes Feuer erhitzt wird, bis die in 
demselben enthaltenen Oele sich in Dampfform ver- 
flüchtigen, und dafs diese Dämpfe dann in mit Wasser 
gekühlten Schlangenrohren wieder zu flüssigem Teeröl 
kondensiert werden. 

Bei Abkühlung der Oele scheiden sich alsdann die 
festen Bestandteile Naphtalin und Anthracen aus und 
werden durch Filtrieren und Abpressen von dem Oel 
getrennt und dann für sich gereinigt. Dieses als 
Nebenprodukt gewonnene Teeröl ist eine schwarze 
mehr oder weniger dickflüssige Masse. In der an und 
für sich klaren, schwarzbraunen Flüssigkeit sind mehr 
oder weniger grofse Mengen Rufs aufgeschwemmt, 
die das Teeröl als solches, namentlich für Imprägnier- 
zwecke, untauglich machen, da Rufs die Poren des 
Holzes verstopft. 

Der Teer besteht aus einem Gemisch von zahl- 
reichen Körpern verschiedenster Zusammensetzung: 

I. Neutrale Kohlenwasserstoffe (Hauptmenge), 

II. Basische Stoffe (Pyridinbasen), die zum Dena- 
turieren von Spiritus benutzt werden. 
. Säurestoffe (Karbolsäure und karbolsäureartige 
Stoffe). 
I. sind unlöslich in Säuren, Alkalien und Wasser, 
Il. sind löslich in Wasser und Säuren, unlöslich in 
Alkalien, 
sind löslich in Wasser und Alkalien und unlöslich 
in Säuren. 

Aufser durch diese chemischen Merkmale unter- 
scheiden sich alle Bestandteile des Teers durch ihren 
verschiedenen Siedepunkt. 

Beim Erhitzen des Teers in geeigneten Gefäfsen 
destillieren zunächst die am niedrigsten siedenden 
Stoffe und mit fortschreitender Destillation destillieren 
auch nach und nach Stoffe mit einem höheren Siede- 
punkt, bis endlich die am höchstsiedenden Stoffe nicht 
mehr umgesetzt überdestillieren, sondern sich zersetzen 
bis zum Koks. Da letzterer sehr schwer aus dem 
Destillationsgefäfs zu entfernen ist, und dieses dabei 
sehr leidet, treibt man die Destillation nicht bis zur 
Koksbildung, sondern unterbricht sie, wenn nur noch 
Pech im Kessel vorhanden ist, das im flüssigen Zustande 
abgelassen wird. 


II. 
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Die bei der Destillation des Teers erhaltenen 
Destillate werden nach dem Siedepunkt in folgenden 
Teilen (Funktionen) für sich getrennt aufgefangen. 

. Steinkohlenteerbenzin bis etwa 75° C, 

. Benzol und Homologe von 78° bis etwa 150°, 
. Leichtöl von 150° bis 200°, 

. Mittelöl von 200 ° bis 250°, 

. Schweröl von 250° bis 350 °, 

. Rückstand: Pech. 

In jeder einzelnen Fraktion sind noch gewisse 
Mengen der vorhergehenden und nachfolgenden Frak- 
tionen enthalten, da die Trennung der einzelnen 
Gruppen keine scharfe und der Uebergang von einer 
zur andern Fraktion ein allmählicher ist. 

Für die Zwecke der Holzimprägnierung Kommen 
zunächt nur solche Oele in Frage, die bei gewöhnlicher 
und schwach erhöhter Temperatur nicht oder nicht 
nennenswert verdunsten; deshalb scheiden für Im- 
prägnierungszwecke die Fraktionen 1 und 2 und der 
grölste Teil von 3 aus. 

In 2, 3 und 4 sind enthalten die basischen Stoffe 
(Pyridium) und die sauren Stoffe (Karbolsäure) sowie 
die Hauptmenge des im Teer vorhandenen Naphtalins. 
Letzteres scheidet sich zum Teil beim Abkühlen von 2, 
3 und 4 aus, zum Teil bleibt es gelöst, und ebenso 
scheidet sich aus 5 beim Abkühlen ein Teil des in ihm 
enthaltenen Anthracens aus. 

Die in 2, 3 und 4 enthaltenen Karbolsäuren werden 
je nach der Marktlage mehr oder weniger vollständig 
durch Behandlung mit Natronlauge ausgezogen. 

Nachdem so durch Abkühlen von 3, 4 und 5 die 
festen Stoffe Naphtalın und Anthracen (natürlich in 
sehr unreinem Zustande) und durch Behandlung mit 
Natronlauge die Karbolsäuren abgeschieden sind, 
werden die rückständigen Oele gemiseht und geben 
so das eigentliche Imprägnieröl. Das Imprägnieröl 
besteht zum weitaus gröfsten Teil aus neutralen Kohlen- 
wasserstoffen und nur ein geringer Prozentsatz (6 v. H.) 
soll aus karbolartigen Stoffen bestehen. 

Der Wert der Karbolsäure für die Holzkonservierung 
wurde früher schr hoch eingeschätzt. Nach den 
Arbeiten im Kaiserlichen Gesundheitsamt ist die anti- 
septische Wirksamkeit der Karbolsäure in Oel gelöst 
sehr gering und fast = Null und nach den Feststellungen 
in der chemischen Versuchsanstalt ist die antiseptische 
Wirksamkeit des Karbolöls in Wasser gelöst gleich 
derjenigen der neutralen Kohlenwasserstoffe des Teeröls. 
Unter Berücksichtigung der sonstigen Eigenschaften 
der Karbolsäure, wie Löslichkeit in Wasser, Verdunst- 
barkeit, Auswaschbarkeit, Verharzbarkeit ist hiernach 
die Gegenwart geringer Mengen Karbolöl im Teeröl 
belanglos, von gröfseren eher zu tadeln, als wünschens- 
wert anzusehen. 

Je höher siedend und je schwerer verdunstbar 
und je mehr feste Kohlenwasserstoffe enthaltend 
ein Imprägnieröl sich erweist, desto besser ist es als 
Holzkonservierungsmittel. Selbstverständlich gilt das 
nur innerhalb der Grenzen, die nicht andere Uebel- 
stände bedingen. 

In allen mit sehr karbolölreichem Teeröl ge- 
tränkten Schwellen ist keine Spur Karbolöl mehr nach- 
weisbar und doch ıst das Holz vollkommen gesund 
und geschützt durch die ncutralen Kohlenwasserstoffe. 


Ch UA U N rs 


13. Beschaffenheit des Teeröls und Prüfung 
desselben. 

Das Teeröl soll reimes Steinkohlenteeröl und so 
zusammengesetzt sein, dals bei der Destillation von 
150 ° bis 235 ° Celsius höchstens 25 pCt. überdestillieren 
(Thermometerkugel im Dampf). Sein Gehalt an sauren 


Bestandteilen (karbolsäurehaltigen Stoffen), die in 
Natronlauge vom spezifischen Gewicht 1,15 löslich 
sind, mufs mindestens 6 pCt. betragen. 

Das spezifische Gewicht bei 15° Celsius soll 
zwischen 1,04 bis 1,15 liegen. Das Oel mufs bei 
plus 40° Celsius vollkommen klar sein. Es mus 
beim Vermischen mit gleichen Raumteilen Benzol 


(krystallisierbares) klar bleiben, ohne mehr als Spuren 
ungelöster Körper auszuscheiden. Zwei Tropfen dieser 
Mischung sowohl als auch des unvermischten Oeles 


| 


müssen, auf mehrfach zusammengefaltetes Filtrierpapier 
gegossen, von diesem vollständig aufgesogen werden, 
ohne mehr als Spuren, d. h. ohne einen deutlichen 
Flecken ungelöster Stoffe zu hinterlassen. 

Der Aufsichtsbeamte hat sich durch Untersuchung 
von Proben davon zu überzeugen, dafs die zur Ver- 
wendung kommenden Tränkungsstoffe den vorge- 
schriebenen Bedingungen entsprechen. Diese Prüfungen 
erfolgen nach Malsgabe der hierfür gegebenen be- 
sonderen Vorschriften. Den Ort der Probe-Entnahme 
zu wählen, bleibt dem Aufsichtsbeamten überlassen. 
Nicht vorschriftsmäfsig befundene Tränkungsstoffe sind 
von der Verwendung auszuschliefsen. Entstehen bei 
der Prüfung Zweifel über die Güte der Verwendungs- 
stoffe, so hat der Aufsichtsbeamte schleunigst die 
Entscheidung durch die Chemische Versuchsanstalt in 
Berlin herbeizuführen. Keinesfalls dürfen Tränkungs- 
stoffe eher verwendet werden, als bis unzweifelhaft 
festgestellt ist, dafs sie den Bedingungen entsprechen. 
Von den untersuchten Proben hat der Aufsichtsbeamte 
je Ys Liter sechs Monate lang aufzubewahren. 

Es dürfte für viele von den Anwesenden neu und 
interessant sein, dafs aus den Endprodukten des Stein- 
kohlenteers, nämlich aus dem Phenol und den Fresolen 
neuerdings Stoffe gewonnen werden, die den Namen 
Bakelit und Resinet erhalten haben. Diese Stoffe finden 
die verschiedenste Verwendung und werden von den 
Rütgers-Werken hergestellt. Sie werden in der Knopf- 
branche, in der Metall- und elektrotechnischen Branche 
und in der Schmuckwarenindustrie verwendet. Es 
werden z. B. hergestellt: gröfsere farbige Knöpfe, bunte 
Emaille für Metallgritfe, Gürtelschlösser, Medaillons usw. 


14. Die Tränkung der Hölzer. 


Die ersten Bestrebungen, dem verarbeiteten Holz 
durch Anwendung künstlicher Mittel eine gröfsere 
Lebensdauer zu geben, liegen sehr weit zurück; fand 
man doch bei dem Ausgraben der Pfahlbauten, 
die eingerammten Pfähle, wahrscheinlich um sie 
barer zu machen, durch Feuer angekohlt waren. 
Laufe der Zeit sind sehr viele gleichen Zweck ver- 
folgende Verfahren unter Anwendung der verschiedensten 
Stoffe erfunden. Um die Kosten möglichst gering zu 
halten, wurden künftig die billigsten Stoffe, ohne die 
chemischen Einflüsse zu kennen, gewählt, wie Rauch, 
Jauche, 'Tabakslauge ebenso wie Meersalz, Fischtran, 
Pottasche, Gummi, Talg, Oel und später allerlei 
Chemikalien, wie Soda, Vitriol, Metallchloride usw. 
Eine ganz besonders beachtenswerte Gruppe bilden 
die Verfahren unter Anwendung von Teer und 
Teerölen. 

Schon 1675 schlug Glauber wiederholtes Eintauchen 
in erhitztes Teeröl und Holzessig vor, und 1737 empfahl 
Alexander Eberson und 1754 John Lewis die Anwendung 
von kreosothaltigem Steinkohlenteer. Mit der erfolg- 
reichen Entwicklung der chemischen Wissenschaft 
häuften sich im Anfang des 19. Jahrhunderts namentlich 
in England sehr beachtenswerte Vorschläge für eine 
wirtschaftliche Erhaltung des Holzes. 

Hinsichtlich der Ausführungsweise kann man drei 
Arten der Holzerhaltung unterscheiden, nämlich a) den 


. Anstrich, b) die teilweise Imprägnierung durch Tauchen 


oder Einpressen kalter Lauge und c) die vollständige 
Durchtränkung unter Anwendung von Druck, Luftleere 
und Wärme. 

Unter diesen Methoden sind hier besonders zu 
nennen: 1. das Verfahren nach Kyan, Einlegen der 
Hölzer in Quecksilberchlorid, 2. nach Oxfort, Anstreichen 
mit Teeröl und Chlorgas, 3. nach Robert Stefensen, 
Imprägnieren mit Eisenvitriol, Quecksilberchlorid und 
auch mit Kreosot, 4. nach Boucherie, Aufsaugen von 
Metallvitriolen, 5. nach Burnett, Einpressen von Zink- 
chlorid und 6. nach Bethell, Einpressen von schweren 
Teerölen nach vorherigem Trocknen in heifser Luft. 
Bei dem letztangeführten Verfahren werden zum ersten 
Male Zylinder, in denen das Holz liegt, unter Anwen- 
dung einer Luftleere und eines späteren Luftdruckes 
angewendet. Dieses Verfahren kann daher als ein 
Vorläufer der in letzter Zeit mehrfach geübten Tränk- 
arten angesehen werden. Seit der Erfindung der 
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Dampfkraft und der ganz aufserordentlichen Entwicklung 
des Eisenbahnverkehrs wurde die Frage, das Holz 
länger zu erhalten, eine überaus wichtige. (Beschafften 
doch die Eisenbahnverwaltungen der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika im Jahre 1907 153700000 Stück 
Schwellen.) Trotzalledem hat es lange gedauert, bis 
sich die einzelnen Eisenbahnverwaltungen und Gesell- 
schaften zu dem wichtigen Schritte der Imprägnierung 
verstehen liefsen, obschon bereits in der Techniker- 
versammlung 1868 von 30 deutschen Bahnverwaltungen 
folgende Prozentzahlen der Auswechselung der Schwellen 
nach I3jährigem Liegen bekannt gegeben wurden: 


Aus- Eiche Kiefer Tanne Buche 
EE nat. | imp. | nat. | imp. | nat. Ä ip. | nat. | imp. 
Jahre pCt. | pCt. | pCt. : pCt. | pCt. | pCt. | pCt. pCt. 
| 

5 45| 20|13,6) 1,6|48,8128,3| 100i 4,3 
7 106| 0,8137,3| 3,2|93,4|38,7| — | 10,8 

10 31,1) 35[67,6|116| —  — | — 115 
13 34,9|12,1| 100 41,8] — | — | — 125,0 


| 


Die Ursachen dieser Zögerung dürften in der 
Aufwendung verhältnismäfsig hoher Tränkkosten von 
0,50—2,50 M und in der Erkenntnis, dafs keine der 
vielen bisherigen Methoden, auf jede Holzart und für 
die mannigfaltigen Zwecke angewendet, einen durch- 
schlagenden Erfolg hatte. Die preufsische Staatseisen- 
bahn-Verwaltung wendete dieser hochwirtschaftlichen 
Frage von jeher die gröfste Aufmerksamkeit zu und 
entsandte schon im Jahre 1859 den Bauinspektor Voigt 
aus Saarbrücken zum Studium der Schwellentränkung 
mit kreosotartigen Stoffen nach England. Voigt ver- 
öffentlichte die Ergebnisse seiner Studienreise in 
Bromberg im Jahre 1861 in der Zeitschrift für Bauwesen. 
Das Verfahren bestand in einem Trocknen der Hölzer 
in besonders dazu hergerichteten Oefen und einem 
Einpressen von erhitztem Steinkohlenteeröl. Diese 
Studienreise dürfte wohl die Einführung des alten 
Bromberger Tränkverfahrens zur Folge gehabt haben. 


Interessant sind einige Bemerkungen in dem 
Reisebericht. So führt z. B. Voigt an, in einem Vor- 
trage, den der Ingenieur Kliff in Birmingham hielt, 
wurde gesagt: „Wenn metallische Salze in das Holz 
getrieben werden, so öffnen die sich bildenden Christalle 
gewaltsam die Poren und verursachen eine Trennung usw. 
Dagegen ist die Wirkung des durch die Destillation 
des Steinkohlenteers gewonnenen kreosothaltigen 
bituminösen Oeles folgende: Das Kreosot formt den 
vegetabilischen Eiweifsstoff um und verhindert dadurch 
die Fäulnis, während die bituminösen Oele die Kapillar- 
gefäfse des Holzes vollständig durchdringen, die Holz- 
fasern mit einer schützenden Decke umgeben und die 
Poren gegen Zutritt von Wasser und Luft vollständig 
verschliefsen. Da nun diese bituminösen Oele in 
Wasser unlöslich sind und von der Luft nicht affiziert 
werden, so erfüllt das Verfahren in allen Fällen den 
Zweck.“ Das Bromberger Verfahren hat sich gut 
bewährt, wie die auf der Strecke Posen—Neustettin 
vor 34 Jahren verlegten 2,3 m langen Kiefernschwellen, 
von denen noch 40 pCt. in den Hauptgleisen liegen, 
zeigen. Wenn später von dem Bromberger Verfahren 
Abstand genommen wurde, so mögen aufser zufälligen 
Anlässen wohl die hohen Kosten dazu beigetragen 
haben; denn damals kostete das Teeröl in Danzig 
11—12!⁄ M für 100 kg, während die jetzigen Vertrags- 
Dee 5,00 und 5,25 M betragen. Diese sehr bedeutenden 

reisunterschiede sind dadurch zu erklären, dafs man 
früher bei der Teerölbereitung lediglich auf die Produkte 
der Gasanstalten angewiesen war. Es war überhaupt 
wenig Steinkohlenteer auf dem Markte. Dies ist jetzt 
nach Errichtung der umfangreichen Kokereien ganz 
anders geworden. Diese Industrie ist jung, nimmt aber 
je mehr an Bedeutung zu, je mehr es gelingt, wert- 
vollere Stofle aus dem Teer zu gewinnen und das 
Teeröl nur als Nebenprodukt zu behandeln. Deutschland 
gewinnt jetzt grofse Mengen Teer. Ein grofser Teil 
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davon wird auf Teeröl verarbeitet, so dafs Deutschland 
jetzt in der Lage ist, bedeutende Mengen Teeröl 
(600 000 t) nach Amerika jährlich auszuführen. Die 
Kostenfrage hat immer und immer wieder neue und 
auch zum Teil wertvollere Tränkungsmethoden auf die 
Tagesordnung gebracht. Ehe wir jedoch hierauf ein- 
gehen, mögen wir einmal die Erfolge der Imprägnierung, 
die in der Verlängerung der Liegedauer der Schwellen 
zu suchen ist, betrachten; erst dann kann man den 


Wert einer Imprägnierungsart richtig beurteilen. 


Nach den früheren, meist schon längst als unzu- 
reichend verlassenen Tränkungsmethoden behandelte 
Schwellen zeitigten folgendes Ergebnis, das bereits in 
dem Jahre 1865 auf der Technikerversammlung zu 
Dresden bekannt gegeben wurde. 


Mittlere Dauer in Jahren 


Holzart | f 
nat. IMp. 
Eiche 14—16 20—25 
Kiefer . 1—8 12—14 
Buche . 9—10 


21/a—3 | 


In neuerer Zeit sind die Tränkmethoden noch 
erheblich verbessert. Die Fortschritte in der chemischen 
Wissenschaft, die reichen Erfahrungen, die erweiterten 
Kenntnisse der Holzeigenschaften und die bessere 
Lagerung der Schienen lassen bei geringerer mecha- 
nischer Zerstörung auf eine um mehrere Jahre ver- 
längerte Liegedauer rechnen. Ich glaube nicht, dafs 
meine Schätzung zu weit geht, wenn ich unter Berück- 
sichtigung der gröfseren Betriebslasten und Zug- 
geschwindigkeiten die durchschnittliche Liegedauer 
aller getränkten Holzarten auf 20—23 Jahre annehme. 
Es wird diese Durchschnittsdauer voraussichtlich bei 
reichlicherer Verwendung von Buchenschwellen noch 
überschritten werden. Diese Annahme begründe ich 
damit, dafs Geheimrat Funck seinerzeit bei mit Kreosot 
getränkten Buchenschwellen auf der Köln-Mindener 
Bahn nach 13 Jahren eine Auswechselung von 13,6 pCt. 
und auf der Strecke Oberhausen— Arnheim erst nach 
20 Jahren eine solche von 47 pCt. feststellte. Diesen 
Angaben schliefsen sich die des um die Einführung der 
Buchenschwellen hochverdienten Geh. Baurat Schneidt 
vollständig’an. Er sagt, dafs von den für die Strecke 
Saarburg— Albeschweiler 1892 beschaftten 26000 Buchen- 
schwellen nach 14 Jahren nur 4 pCt. durch neue 
Schwellen ergänzt werden mulfsten. 

In der „Revue generale des chemins de fer“ wird 
im Jahre 1898 mitgeteilt, dafs von den vor 40 Jahren 
beschafften und imprägnierten Schwellen nach 25 Jahren 
nur sogar 18 pCt., von den Eichenschwellen dagegen 
nach gleicher Zeitdauer 45 pCt. durch neue Schwellen 
ersetzt sind. 


15. Die neueren Tränkverfahren. 


Ich komme hier nochmals kurz auf den Zweck der 
Tränkung zurück. 

Gewisse Bestandteile des Pflanzensaftes, wie ei- 
weifshaltige Stoffe, Kohlenhydrate, Glycoside usw., die 
das Wachstum des Baumes sichern, führen nach der 
Fällung unter Umständen die Zerstörung des Gewebes 
herbei. Wird der Stamm warmer, hinreichend feuchter 
Luft ausgesetzt, so gehen diese Stoffe in eine Art 
Gährung über und bilden den Nährboden für das Ein- 
dringen von Schimmelpilzen oder Bakterien. Nach 
anderer Ansicht sind diese Pilze und Bakterien die Er- 
reger der Gährung. 

Bei allen Verfahren mufs diesem Gährungsprozels 
und dem Eindringen von Bakterien und Pilzen vor- 
gebeugt werden. 

Die meisten der neueren Verfahren suchen dies 
unter Anwendung von Metallchloriden oder Teer- 
produkten zu erreichen. Man kann folgende von der 
Preufsisch-Hessischen Eisenbahn-Verwaltung erprobten 
Verfahren unter Anwendung besonders von Zinkchlorid 
und Teeröl unter Uebergehung des Verfahrens von 
Hasselmann und verschiedenen anderen aufführen. 
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a) Tränken mit carbolhaltigem Teeröl unter Be- sollte eine gleichmäfsigere Verteilung der Tränkmasse 
nutzung eines Trockenofens, herbeiführen und sich billiger stellen. 
b) Tränkung mit Chlorzink-Lauge, Das Doppeltränkverfahren schliefst sich dem 


Mischungsverfahren gewissermafsen an. Es beabsichtigt 
aber, die Tränkstoffe getrennt zu verwenden. Die Zink- 
chloridlauge soll dem nachgedrückten Teeröl die Wege 
bahnen. Bei allen Versuchen war die wirtschaftliche Frage 
von einer ausschlaggebenden Bedeutung. Dabei kamen 


c) Tränkung mit Chlorzink-Lauge unter Zusatz von 
carbolhaltigem Teeröl (das sogenannte Mischungs- 
verfahren von Rütgers), 

d Wiesesalztränkungmit £ naphtalinsulfosaurem Zink, 


e) Teerölemulsionsverfahren, selbstverständlich die Preise der Tränkstoffe in Frage 
f) Tränkung mit erhitztem carbolsäurehaltigem Teer- und wurden deshalb alle erdenklichen Versuche mit 

öl nach Rütgers, ; der billigeren Zinklösung versucht. Dabei mufs aber 
g) Doppeltränkungsverfahren. | wohl beachtet werden, dafs z. B. 0,9 pCt. Chlorzink- 


Abb. 14—18. Verschiedene neuere Tränkungsarten für kieferne Hölzer. 
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Cüstriner Verfahren. D. R. P. 182408. Danziger Verfahren. D.R.P. 211042. Northeimer Verfahren, D. R. P. 211042. 


Bei den verschiedenen angeführten Verfahren 
suchte man durch Dämpfen oder künstlicher Trocknung 
und nachheriger Luftverdünnung die Saft- und Wasser- 
teile aus dem Holze zu entfernen und nachher den 
Tränkstoff durch Luftdruck einzupressen. 

Bei dem Mischungsfahren b) geschah der Zusatz 
des Teeröls während der Erwärmung der Chlorzink- 
lösung. Da die Stoffe von verschiedenem spezifischem 
Gewichte sind, schieden sie sich voneinander. 

Bei dem Rütgerschen Verfahren f) sollte die Ent- 
ziehung der Wasserteile durch das erhitzte Teeröl 
unter Mitwirkung der Luftpumpe geschehen. Das 
Emulsionsverfahren bestand in einer Zubereitung des 
Treeröls mit wässeriger Harz-Natronseifen-Lösung und 


zusatz genügt, um den Nährboden für die Bazillen ent- 
wickelungsunfähig zu machen. Aber bei Verwendung 
von Teerölen genügt schon der dritte Teil. Das 
Chlorzink darf aber keine freie Salzsäure enthalten, 
da sonst nicht nur die Eisenteile angegriffen, sondern 
auch infolge dessen die empfindlichen Teile der Schwelle, 
die Schienenauflager, angegriffen werden. Ein Bezug 
von salzsäurefreiem Chlorzink ist aber kaum durch- 
führbar. Dieser ungünstige Umstand sowohl wie die 
leichte Auslaugungsfähigkeit lassen das Zinkchlorid . 
gegenüber dem Teeröl minderwertig erscheinen und 
man mufs den Ausführungen des Herrn Geh. Baurat 
Schneidt in seinem Vortrage von 1897 zustimmen, 
wenn er sagt: 
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„Die verschiedenen Ausführungen liefern den 
sicheren Beweis, dafs die Tränkung der Schwellen mit 
carbolhaltigem Teeröl einen nachhaltigeren Schutz 
gewähren, als die Tränkung mit Chlorzink. Es wird 
wohl auch nie darüber ein Zweifel bestanden haben. 
Wenn nun trotzdem das Chlorzink so ausgedehnte Ver- 
wendung gefunden hat, so hat dies dadurch seinen 
Grund, dafs die dauernde Wirkung desselben bisher 
sehr überschätzt wurde, und dafs die Tränkung mit 
Chlorzink erheblich billiger ist, als die mit Teeröl usw. 
Auch bei den buchenen und kiefernen Schwellen kann 
der Nachweis geliefert werden, dafs die Tränkung mit 
Teeröl auf die Dauer billiger ist.“ 

Bei allen Versuchen kam aber noch ein Moment 
hinzu. Die Erkenntnis einer Reihe von Vorzügen der 
Buchenschwelle, deren umfangreichere Verwendung im 
volkswirtschaftlichen Interesse angezeigt ist, mufste das 
Bestreben zeitigen, dieser sonst schwieriger zu tränkenden 
Holzart auf billigere Weise eine längere Dauer zu geben. 

Vielleicht ist diese Erwägung über die Verwendung 
der Buchenschwelle die Urheberin des Gedankens, ein 
Sparverfahren zu erfinden, das womöglich auf alle 

olzarten anwendbar sei, obwohl schon eine Reihe von 
Verfahren geübt wurden, die bei Anwendung von Luft- 
leere den Zweck verfolgten, einen Teil des ein- 
gedrückten Imprägnierstoffes herauszuziehen. Bei den 
Buchenschwellen hat man mit den vorstehend an- 
geführten Verfahren keine Verbilligung erzielt mit Aus- 
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nahme bei der Anwendung des Doppeltränkungs- 
verfahrens. Jede Tränkung mit zwei Stoflen hat aber 
in die Augen fallende Nachteile. Eine solche Tränkung 
erfordert eine gröfsere Anzahl von Apparaten und 
Maschinen und daher eine weit gröfsere Aufmerksam- 
keit, aber es schliefst auch Handhabungen zum Schaden 
der Eisenbahn-Verwaltung keineswegs aus. 

Auf den von der .Eisenbahn-Verwaltung beschäf- 
tigten Anstalten bildeten sich nach und nach besondere 
Verfahren aus, die als Danziger, Küstriner und Nort- 
heimer Verfahren bezeichnet werden können. 

Sie wiesen in verschiedener Reihenfolge An- 
wendungen von mehr oder weniger geeigneten Luft- 
leeren oder Luftdrücken von verschiedener Dauer auf. 
Der Verlauf dieser Verfahren ist in den Abb. 14—18 
dargestellt. 

Das 1902 in Northeim zuerst geübte Verfahren 
mit nachfolgender Luftleere von 60 cm Quecksilbersäule 
kann als ein Vorläufer des Rüpingschen Verfahrens 
angesehen werden. Es gelang aber damals nicht, 
Buchenschwellen nach diesem Verfahren zufrieden- 
stellend zu tränken. Auch liefs die Tränkung sehr 
trockener Kiefernschwellen, bei denen man keinen 
hohen Oeldruck mangels eines starken Widerstandes 
anwenden konnte, zu wünschen übrig. Vom Patent- 
amt ist nach langwierigen Prozessen dahin erkannt 
worden, dafs das Northeimer Verfahren in den Wirkungs- 
kreis des Rüpingschen Patentes fällt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preulsisch-Hessischen 
Staats-Eisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Hierzu Tafel 1 und 120 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 118) 


Die Entwicklung der Tender. 


Im Jahre 1895 wurden dreiachsige Tender mit 10,5, 
12 und 15 cbm Wasserinhalt und für Schnellzüge aufser- 
dem vierachsige Tender mit 18 cbm Wasserinhalt 
beschafft. Tender mit 18 cbm Inhalt waren indes nur 
versuchsweise eingestellt, um zu erproben, ob derartige 
Tender allen Anforderungen an ruhigen Lauf, an ge- 
ringe Unterhaltungskosten usw. entsprechen würden. 
Die Ergebnisse waren günstig. In betrieblicher Hinsicht 
war die Verwendung vierachsiger Tender für den 
Schnellzugdienst mit Rücksicht auf den ruhigeren Lauf, 
die grölsere Beweglichkeit in Krümmungen und auf 
die verminderte Gefahr des Heifslaufens (wegen des 
geringeren Achslagerdruckes) zweckmäfsig. In wirt- 
schaftlicher Hinsicht zeigte sich, dafs die vierachsigen 
Tender nicht unwesentlich gröfsere Strecken bis zum 
Abdrehen der Radreifen zurücklegten als dreiachsige 
Tender, und dals die Lokomotivkessel mehr geschont 
wurden, weil bei dem gröfseren Fassungsraum der 
Tender der Wasservorrat möglichst auf den Stationen 
ergänzt werden konnte, wo gutes Kesselspeisewasser zur 
Verfügung stand. 

Es lag daher nahe, den damals beschafften drei- 
achsigen Tender von 15 cbm Inhalt, der bei den zu- 
nehmenden Geschwindigkeiten bereits heftig schlingerte, 
durch einen solchen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen 
und möglichst geringem Eigengewicht zu ersetzen. Wenn 
der versuchsweise angewendete Tender unter Bei- 
behaltung der Drehgestelle für 15 cbm umgebaut worden 
wäre, hätte sich keine wesentliche Gewichtsersparnis 
ergeben. Ungesunde Wettbewerbsverhältnisse, die im 
Auslande bereits dazu geführt hatten, immer grölsere 
Wasserbehälter zu bauen, um grofse Strecken ohne 


°) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrücke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Interessenten 
werden gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrücke 
der Redaktion rechtzeitig anzugeben, 
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Aufenthalt durchfahren zu können, kamen für die 
preufsische Eisenbahnverwaltung nicht in Betracht. Es 
schien im Jahre 1897 daher noch zweckmälsig, nur 
2 Arten von Tendern zu erbauen und zwar solche von 
12 cbm im allgemeinen und für Schnellzüuge Tender 
mit zwei Drehgestellen und etwa 15 cbm Wasser- 
inhalt. 

Die ersten Tender mit 16 cbm Wasserinhalt besafsen 
die von der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft 


_ Grafenstaden im Jahre 1898 gelieferten vierzylindrigen 


2 C-Personenzuglokomotiven (27). Sie sind später auch 
für die Zu Pe- Ss- Sı- und As Lokomotiven beschafft 
worden. 

Für das Durchfahren gröfserer Strecken und für 
die mit erhöhter Geschwindigkeit zu befördernden Zug- 
gewichte genügten diese Tender jedoch bald nicht mehr. 
Die 2 B1- vierzylindrigen Schnellzugverbundlokomotiven 
Grafenstadener Bauart erhielten im Jahre 1901 bereits 
Tender von 20 cbm Wasserinhalt und diese Bauart 
wurde im Jahre 1904 auch für die 2Bl-Schnellzug- 
verbundlokomotiven Hannoverscher Bauart vorge- 


- schrieben, die anfangs nur 19 cbm Wasserraum besafsen 


und bei denen Drehgestelle mit der Federanordnung 
der Lokomotivdrehgestelle vorgesehen waren. Den in 
den letzten Jahren gelieferten Schnellzuglokomotiven 
wurden Tender mit 21,5 cbm Wasserinhalt beigestellt, 
während die Personenzuglokomotiven (ausschliefslich 
der Ps) solche von 16 cbm und die Güterzuglokomotiven 
Tender mit 12 cbm Wasserinhalt erhielten. 


Bereits im Jahre 1905 wurde beabsichtigt, die Strecke 
Berlin—Hannover (œ 260 km) ohne Aufenthalt zu durch, 
fahren. Der Wasserverbrauch der 2Bl-Schnellzug- 
verbundlokomotiven betrug einschl. desjenigen für das 
Anfahren in Stendal zur Beförderung der damals 
stärksten Schnellzüge von 285 bis 294 t Wagengewicht 
(8 Wagen = 32 Achsen) durchschnittlich 27 cbm Wasser. 
Wollte man Tender von 20 cbm Wasserinhalt der 
Regelbauart verwenden, so wäre es erforderlich ge- 


»ALIFORNia 
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wesen, am Bahnhof Stendal eine Ramsbottomsche 
Schöpfvorrichtung anzulegen. Die hohen Anlagekosten 
(œ 90000 M), die hohen Unterhaltungskosten und die 
infolge der klimatischen Verhältnisse zu erwartenden 
Störungen liefsen dies jedoch nicht angezeigt erscheinen. 
Dagegen hatten Versuche ergeben, dafs die 2 B-Heifs- 


| 


genügenden Wasservorrat zur Einholung von Ver- 
spätungen und für unvorhergesehene Vorfälle im Tender 
zurückzubehalten, wurde bei den damals (Mitte 1905) 
gerade in Bestellung gegebenen 16 Stück ‚Ss-Lokomotiven 
der Wasserkasten des 20 cbm-Tenders um je 50 mm ver- 
breitert und erhöht sowie um 150 mm verlängert, so dals 


Abb. 94. 
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Uebersicht über die Terder, 


dampfschnellzuglokomotiven der Gattung Au mit 20 cbm 
Wasser die angegebenen Zuggewichte bei den damaligen 
Grundgeschwindigkeiten ohne Aufenthalt auf Zwischen- 
stationen und ohne Wassernehmen würden befördern 
können, auch wenn im Winter für die Heizung des 
Zuges noch etwa 3 cbm Wasser verbraucht würden. 
Um aber auch bei sehr ungünstigem Wetter noch einen 


21,5 cbm Wasser mitgeführt werden konnten. Wie 
schon erwähnt, ist diese Bauform alsdann für alle 
Schnellzuglokomotiven übernommen worden. 

Infolge der. starken Steigerung des Durchgang- 
verkehrs Berlin—Hannover und darüber hinaus, ferner 
infolge der allgemeinen Einführung der D-Züge, der 
damit verbundenen erheblichen Steigerung der Platz- 
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Zusammenstellung 15. 


10 | 4 achs. Tender für 31,5 cbm Wasser | 1220 1800 


2000 1800 1830 | 5600 | 8650 2470 23 400 | 62 800 31,5 7 
(mit amerikanischen Drehgestellen) | 


= “No 
E Einzelradstände Se Set SEH Gesamt-Gewicht ER Ẹ 3 
S Gattung (vergl. Abb. 94) Rad- | M (SBS 2 jeer betricbs-|S 9 E| 9 F 
z stand | Länge |®.2 5 ® fähig 
S a b e d e f g kg kg kg | cbm t 
I | 2achs. Tender für 8 cbm Wasser | 1075 2800 ei. = 1625 | 2800 | 5500 1405 10 800 | 21 300 8 2,5 
ZNG Ae š „n 105, S 1210 1650 | 1650 ` — , 1740 | 3300 | 6250 1300 14 000 | 28500 | 10,5 4 
I: 5 x u H 1210 1650 | 1650 | ~- . 1740 | 3300 | 6250 1620 16 300 | 33 310|| 12 2 | 
| 2 000 2 
413 , A DKG 0 2 1240 1675 | 1675 >= 1660 | 3350 | 6250 1500 16 300 | 37009 | 15 5 
Bud, a s lO y x 1200 1550 | 1600 1550 1450 | 4700 | 7350 1500 22000 | 42000 | 16 5 
6I4 , 5 e 5 à: 1100 . 1550 | 1500 1550 1600 | 4600 | 7300 1550 | 22900 | 49600 | 21,5 5 
ON E Wf S e. 30 ` A d 1320 : 1600 | 2200 , 1600 ` 1928 | 5400 | 8648 1825 27400 | 63900 | 30 6,5 
8 | 4achs. Tender für 16 cbm Wasser | 1040 1700 | 1350 . 1700 1560 | 4750 | 7350 | 2065 | 20400 | 41 400|| 16 5 
(mit amerikanischen Drehgestellen) | 2 000 2 
9 | 4 achs. Tender für 21,5 cbm Wasser | 1015 1700 | 1350 ' 1700 1525 | 4750 | 7299 | 2065 | 20920 | 47420|| 21,5 5] 
(mit amcrikanischen Drehgestellen) 2000| 2f 


und Zuggewichte (vgl. Zusammenstellung 16) und infolge Wasser- und Kohlenvorrat auf 30 cbm und 6,5 t ein- 
Erhöhung der Geschwindigkeiten wurde die Einstellung ` geschränkt werden mufste. 


der Sy-Lokomotiven (s. S. 3) und die Beschaffung ver- Bemerkenswert ist an dem Tender noch die Aus- 
gröfserter Tender erforderlich, bei denen man auf den bildung des Kohlenbehälters. Dieser erhebt sich in 
zulässigen Raddruck von 8 t ging.  _Tendermitte (Abb. 95) und gewährt zu beiden Seiten 


Zusammenstellung 16. 
Das auf einen Platz entfallende Gewicht des Wagens beträgt 


bei einem vierachsigen D-Zugwagen . . . 1/2. Kl. 1./2./3. Kl. 2./3. Kl. 3. Kl. 
1100 840 130 620 kg, 


Abteilwagen 994 636 500 451 kg. 


Der Entwurf eines solchen Tenders von 64 t ‚ einen Ausblick auf die Strecke auch bei hochgeschich- 
Dienstgewichtt” wurde von der Hannoverschen | teten Brennstoffvorräten. Das Wasser kann zunächst 
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. Georg durch die übliche in der Mittelachse liegende hintere 
Egestorffausgearbeitet. Um das Leergewicht möglichst Oeffnung eingefüllt werden, aufserdem sind noch 


niedrig zu halten, stellte man die Drehgestellrahmen an beiden Seiten grofse Füllklappen vorhanden, die 
aus gekümpelten Blechen her, auch die Verstrebungen ' vom Führerstande aus durch Hebel geöffnet werden 
des Drehgestellrahmens wurden, soweit angängig, aus ! können. 

Abb. 95. 


30 cbm Tender. 


Kümpelplatten gefertigt. Das Leergewicht des Tenders ` Auf der Weltausstellung in St. Louis hatten von 
betrug zunächst 25,3 t, so dafs 31,2 cbm Wasser und ` den 32 dort ausgestellten amerikanischen Lokomotiven 
1,5 t Kohlen mitgeführt werden konnten. Im Betriebe — 3 Stück Tender der Vanderbilt-Bauart. Bei dieser 
haben sich die Kümpelbleche nicht in vollem Umfange Ausführungsform ist der Wasserkasten zylindrisch und 
bewährt, sie waren den durch die hohe Schwerpunkts- | in einfacher Weise mit dem auf zweiachsigen Dreh- 
lage des Tenders und den durch die keilförmigen Puffer | gestellen ruhenden Untergestell verbunden. Vorn ist 
zwischen Lokomotive und Tender verursachten grofsen | der Zylinder schräg abgeschnitten. Die dort aufgelegte 
Beanspruchungen nicht in vollem Umfange gewachsen. | Deckplatte dient als Bodenblech des mit lotrechten 
Eine Verstärkung der Drehgestelle wurde erforderlich. ` Seitenwandungen versehenen Kohlenbehälters. 

Damit stieg das Eigengewicht auf 27,4 t, so dafs der | Bei einem Eigengewicht von etwa 22 t falsten 
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diese Tender 12,7t Kohlen und 26,5 cbm Wasser. Das 
Verhältnis 

Eigengewicht _ 

Ladung 


stellte sich somit auf 0,55, d. h. für 1 t nutzbares Lade- 
gewicht war beim Vanderbilt- Tender 0,55t Eigengewicht 
aufgewendet. Demgegenüber hatten die von den 
preufsischen Staatsbahnen damals ausgeführten Tender 
ein n von im Mittel 0,9. Aufser dem verhältnismäfsig 
geringen Eigengewicht wurden dem Vanderbilt-Tender 
die einfache Herstellung, die billige Unterhaltung und 
die bessere Uebersichtlichkeit und Zugänglichkeit aller 
Teile nachgerühmt. Vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten wurde daher eine Prüfung der Frage ange- 
ordnet, ob diese Tenderbauform auch für unsere 
Verhältnisse in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht 
Vorteile bieten möchte. 

Bei der Prüfung stellte sich heraus, dafs solche 
Tender für unsere Verhältnisse nicht gut verwendbar 
seien. Abgesehen davon, dafs die ganze Bauart und 
Anordnung nicht den gewohnten Ansprüchen an 
Festigkeit und Betriebssicherheit Rechnung trägt, wurde 
bei grölseren Wassermengen der Durchmesser des 
Behälters zu grofs, so dafs die Lage der Füllöffnung 
nicht mehr dem § 36’ der Betriebsordnung entsprach, 
wonach der Wassereinlauf nicht höher als 2750 mm 
über SO liegen darf; dann baute sich der Kohlenraum 
zu hoch auf und schliefslich hätte man den Radstand 
so weit verlängern müssen, dafs die vorhandenen 
Drehscheiben von 16 m Durchmesser nicht mehr aus- 
reichten. Von der Einstellung derartiger Tender wurde 
daher abgesehen. Die Frage gab jedoch Anlafs, auch 
bei den vorhandenen Tendern die Verhältnisse von 
Leergewicht 


Nutzlast 
geringerer Blechstärken, schwächerer Winkeleisen und 
Fortlassen von Versteifungen hätte man wohl eine 
Gewichtsverminderung von etwa 1000 kg erzielen 
können. Hiergegen wurde jedech das Bedenken er- 
hoben, dafs diese Aenderungen zweifellos nur auf Kosten 
der Haltbarkeit und Dauer des Tenders ausführbar seien. 

Eine wesentliche Gewichtsverminderung liefs sich 
nur erreichen durch Anwendung der bei den ameri- 
kanischen Tendern üblichen, auch bei europäischen 
Bahnen in wachsendem Umfange eingeführten Diamond- 
Drehgestelle. 

Die Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesell- 
schaft „Vulcan“ erhielt den Auftrag, einen Entwurf 
für einen vierachsigen Tender mit 21,5 cbm Wasserraum 
und solchen amerikanischen Drehgestellen auszuarbeiten. 
Der Wasserkasten des gewöhnlichen 21,5 cbm-Tenders 
wurde unter geringen Aenderungen übernommen, für 
die Langträger wurde dagegen ein leichteres Profil 
gewählt. Der hiernach ausgeführte Tender läuft bei 
allen Geschwindigkeiten durchaus ruhig und infolge der 
doppelten Abfederung — je vier Paar doppelte Blatt- 
federn übertragen das Gewicht des Wasser- und 
Kohlenbehälters auf die Drehgestelle — besonders 
weich, so dafs hierdurch der gegenüber den alten 
Drehgestellen angeblich vorhandene Nachteil der gröfseren 
nicht abgefederten Gewichte — vergl. Zusammenstel- 
lung 15 — um so mehr als ausgeglichen angesehen 
werden kann, als der Tender bei gleichem Fassungs- 
raum erheblich leichter geworden ist. | 

Sämtliche Tender von 16, 21,5 und 31,5 cbm Wasser- 
inhalt erhalten jetzt auf Grund der bei den 21,5 cbm- 
Tendern gewonnenen günstigen Erfahrungen Dreh- 
gestelle amerikanischer Bauart. Abb. 96 zeigt die 
Ausführung des Drehgestells für den neuen 31,5 cbm- 
Tender, Abb. 97 dessen Untergestell. Der Vorzug der 
neuen Drehgestellbauart — grofse Uebersichtlichkeit, 
leichte Zugänglichkeit der unter dem Tender liegenden 
Teile, besonders der Bremshebel und -gehänge — tritt 
bei einem Vergleich der Abb. 95 und 98 auch klar in 
Erscheinung. 


näher zu untersuchen. Durch Verwendung 


Nicht nur die Mitführung einer gröfseren Wasser- 
menge bringt Vorteile — Fortfall von Betriebsaufent- 
halten zum Wassernehmen, Auffüllen des Wasser- 
behälters auf Stationen mit gutem Speisewasser, deshalb 


| 
| 


Schonung der Kessel, die auch noch dadurch erreicht 
wird, dafs nicht so häufig bei niedrigem Wasserstand 
gepumpt und Luft (Saugkegel) mit in den Kessel gesaugt 
wird usw. — sondern auch die Mitnahme einer gröfseren 


Abb. 96. 


Abb. 97. 


Untergestell des 31,5 cbm Tenders mit amerikanischen 
Drehgestellen. 


al: 


Geet 


31,5 cbm Tender mit amerikanischen Drehgestellen. 


Kohlenmenge. Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
beziehen ihre Kohlen aus dem Osten und Westen. Zur 
Beförderung der erforderlichen Lokomotivkohlen sind 
jährlich über 900 000 Güterwagen von 10 t Ladegewicht 


| erforderlich, das s’nd durchschnittlich täglich allein 


für den eigenen Bedarf etwa 50 Vollzüge von je 
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7 Abb. 99. 
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Zu Abb. 99. 
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120 Achsen und die entsprechende Anzahl Leerzüge. 
Es ist erklärlich, dafs man diese Züge so kurze Strecken 
wie möglich zurücklegen läfst, und dafs man die Tender 
in der Regel dort bekohlt, wo die Kohlen sich der 
Verwaltung unter Berücksichtigung der Beförderungs- 
kosten am billigsten stellen. Daher ist angeordnet, 
dafs z. B. die von Berlin-Hannover oder Berlin—Breslau 
und zurück verkehrenden Lokomotiven mit Kohlen in 
Hannover oder Breslau auch für die Rückfahrt versorgt 
werden oder dafs wenigstens nur geringe Mengen 
nachgeladen werden. Der etwas gröfsere Zugwider- 
stand, den der Tender infolge Mitführung einer gröfseren 


Sege a EE te tee, BEE 


Kohlenmenge bietet, als für die eine Fahrt notwendig 
wäre, fällt bei den schweren Zügen überhaupt nicht ins 
Gewicht. Es würde aber eine nicht unerhebliche Aus- 
gabe sein, wenn z. B. die für die bezeichneten Züge 
erforderlichen Kohlen von Hannover oder Breslau erst 
mit besonderen Güterzügen nach Berlin geschafft werden 
müfsten. Von diesen Gesichtspunkten ausgehend sind 
die Kohlenbehälter der Tender im allgemeinen reichlich 
grofs bemessen. Da aber nicht nur im Personenverkehr 
sondern aus betrieblichen und wirtschaftlichen Rück- 
sichten auch im Güterzugdienst mehr und mehr auf 
das Durchfahren längerer Strecken ohne Aufenthalt Wert 
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gelegt werden mufs, sollen bei den Tendern von 12, 16 
und 21,5 cbm Wasserinhalt an den Feuergerätestützen 
senkrechte Kohlenstützbleche angebracht werden, die 
gestatten, noch 2t Kohlen mehr als bisher zu laden 
(vergl. Abb. 94 und Zusammenstellung 15). 


Die Entwicklung der Tenderlokomotiven. 


Von den Tenderlokomotiven ist die Mehrzahl 
in den letzten 15 Jahren entworfen worden. Dies 
wurde bedingt durch die Vermehrung der Nebenbahn- 
strecken mit ungünstige- 

ren Streckenverhält- 


nissen, durch die Zu- 
nahme des Stadt- und 
Vorortverkehrs, durch 


die Entwicklung des An- 
schlufs- und Verschiebe- 
dienstes (Ablaufberge), 
sowie durch das Be- 
streben, auf kürzeren 
Fernstrecken die Loko- 
motiven wie die Wagen- 
züge gleich günstig aus- 
zunutzen. 

Die Hauptabmessungen 
der Tenderlokomotiven 
sind aus der Abb. 99 und 
der Zusammenstellung 17 
zu entnehmen. Am |. 
April 1895 standen der 
Preufsischen Eisenbahn- 
verwaltung nur Entwürfe 
für Ti-, KE T3-, Zi, Zär 
und 77-Lokomotiven zur 
Verfügung, von denen für 
die damaligen Betriebs- 
verhältnisse aber ledig- 
lich die 75, Z)- und 
7;-Lokomotiven zur Be- 

schaffung gelangen 
konnten. 

Es sei zunächst auf die vor- 
wiegend dem Personenverkehr 
dienenden Tenderlokomotiven ein- 
gegangen. 

In erster Reihe werden Per- 
sonenzugtenderlokomotiven auf den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen verwendet. Im Jahre 1897 
reichte die Leistungsfähigkeit der 
I B-Stadtbahntenderlokomotiven nicht 
mehr überall aus, Es wurde daher 
bestimmt, dafs für den Vorortver- 
kehr in Zukunft nur noch vier- 
achsige Tenderlokomotiven zu be- 
schaften seien. Die bisher bei einer 
Anzahl Lokomotiven ausgeführte 
Bauform mit vorderer und hinterer 
Laufachse (Abb. 100) liefs insofern 
zu wünschen übrig, als sie bei 
gröfseren Geschwindigkeiten das 
Eintreten von Schlingerbewegungen 
begünstigte (fester Radstand nur2,0 m) 
und ihre Bremswirkung nicht voll- 
kommen ausreichte. Am dringendsten 
war der Bedarf nach einer leistungsfähigeren Tender- 
lokomotive auf der Wannseebahn, um hier die Züge 
bei einer Grundgeschwindigkeit von 60 km/Std. möglichst 
verstärken zu können. Von den verschiedenen Ent- 
würfen wurde einem solchen mit vorderem Drehgestell 
der Vorzug gegeben (Abb. 101). Eine Reihe von diesen 
Lokomotiven wurde bereits 1898 den Firmen Henschel & 
Sohn und Grafenstaden in Auftrag gegeben. Die 
Lokomotive trägt ebenso wie die IBl-Lokomotive das 
Gattungszeichen 75; beide Lokomotivgattungen sind auch 
heute noch auf der Berliner Stadt- und Ringbahn 
vertreten. 

Da die Anwendung des überhitzten Dampfes wesent- 
liche Vorzüge im Lokomotivbetriebe überall da zu bieten 
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schien, wo einerseits das Bedürfnis nach einer gröfseren 
Leistungsfähigkeit des Kessels und der Maschine sich 
geltend machte, andererseits eine hohe Anfahrbe- 
schleunigung, wie gerade im Vorortverkehr verlangt 
wurde und zudem mit einem geringen Wasservorrat 
längere Strecken zurückgelegt werden mufsten, schien 
es schon im Jahre 1899 zweckmäfsig, die Versuche mit 
Heifsdampf auch auf die Tenderlokomotiven auszudehnen. 
Die Firma Henschel & Sohn erhielt den Auftrag, 
zwei Wannseebahnlokomotiven mit einem Schmidtschen 
Rauchkammerüberhitzer auszurüsten. Die Lokomotiven 


Abb. 100. 


ı Bı-Tenderlokomotive — Gattung T; 


Abb. 101. 


2 B-Tenderlokomotive — Gattung T,. 


wurden Ende 1900 und April 1901 geliefert. Die Er- 
gebnisse befriedigten, aber die Anfahrzugkräfte waren 
nicht ausreichend. Man war gezwungen, zur dritten 
Kuppelachse überzugehen. 

Um diese Zeit beantragte die Kgl. Eisenbahndirektion 
in Frankfurt a.M. zur Bewältigung des starken Personen- 
verkehrs auf den Strecken Frankfurt—Hanau und Fried- 
berg—Hanau die Beschaffung einer Tenderlokomotive, 
welche die dort verkehrenden Züge mit 65 km/Std. 
Grundgeschwindigkeit beförden sollte. Das Bedürfnis 
nach einer schnell fahrenden Tenderlokomotive wurde 
auch von den übrigen Kgl. Eisenbahndirektionen an- 
erkannt. Für diesen Zweck wurde im Jahre 1902 ein 
Entwurf der Uniongiefserei in Königsberg zu einer 
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| C-Tenderlokomotive mit 1500 mm Treibraddurchmesser 
und vorderem Kraufsschen Drehgestell für geeignet er- 
achtet, die für 70 km/Std. Geschwindigkeit bestimmt 
war (Gattung Zu Abb. 102). Um die Anlaufdrucke der 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No, 837] 175 


hitzer erteilt. Infolge ihrer gegenüber der 7}1-Lokomotive 
wesentlich grölseren Leistungsfähigkeit und Wirtschaft- 
lichkeit wird nur noch diese (77>»-)Lokomotive (Abb. 103) 
für den schweren Personenzugdienst auf kurzen Strecken 


Abb. 102. 


A 


df N Far nn ji ah 
€ vg e Zeen kg, 


DEN EA ne 


e "8 Se gr vn re 
A. 216/2011 Wës Aer, e, pA BORSIG TEGEL ` ` 
ı C-Personenzugtenderlokomotive — Gattung Tu, 
Abb. 103. 


ı C-Heißdampfpersonenzugtenderlokomotive 


führenden Achse in 
Krümmungen zu ver- 
mindern, ging man auf 

Grund der Unter- 
suchungen über die 

Kurvenbeweglichkeit 
dieser Lokomotive dazu 
über, allgemein bei 
Lokomotiven mit grolser 
Länge zwischen den 
Puffern den Angriffs- 
punkt des Zughakens 
möglichst weit nach der 
Mitte der Lokomotive 
zu verlegen. Von dieser 
l.okomotivgattung sind 
bis vor kurzem eine 
grölsere Anzahl be- 
schafft worden. 

Die Gesichtspunkte, 
de zur Anwendung der 
Dampfüberhitzung bei 
der 2 B-Tenderlokomo- 
tive Anlafs gegeben 
hatten, trafen in erhöhtem Mafse für die dreifach ge- 
kuppelte Vorortzuglokomotive zu. Es wurde daher 
bereits im Jahre 1902 der Auftrag zur Ausrüstung einer 
Anzahl IC-Tenderlokomotiven mit Schmidtschem Ueber- 


| 
| 


- Gattung T,.. 


Abb. 104. 


2 C-Heißdampfpersonenzugtenderlokomotive — Gattung Tjo 


beschafft. Am 31. März 1911 befanden sich bereits 
442 Lokomotiven der Gattung 77» im Betriebe; davon 
allein 200 Stück im Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Berlin. 
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Auf der Strecke Wiesbaden—Frankfurt a. M. ! einem Entwurf von A. Borsig in Tegel der Vorzug 
erschien es wegen der Kopfbahnhöfe zweckmäfsig und gegeben. Diese Lokomotive — Gattung Zu — hat für E 
wirtschaftlich, zur Beförderung der rechtsrheinischen den vorliegenden Zweck ihre Aufgabe erfüllt. Allge. a 
Schnellzüge Tenderlokomotiven zu verwenden. Infolge | mein eingeführt wurde diese Lokombotivgattung jedoch N 
Fortfall des Drehens bei Tenderlokomotiven wurden deshalb nicht, weil die billigere 1 C-Heifsdampftender- 
Verschiebebewegungen und damit Zeit erspart, sodafs lokomotive (712) den sonst zu stellenden Anforderungen 
sich eine günstigere Ausnutzung ergab, als sie mit an Leistungsfähigkeit, Betriebstüchtigkeit und Wirt- 


Lokomotiven mit Tender zu erreichen gewesen wäre. schaftlichkeit auch unter schwierigen Verhältnissen ge- 

Die erforderliche hohe Geschwindigkeit von 90 km/Std. | wachsen ist. 

verlangte eine besondere Bauart. Von verschiedenen Versuchsweise ist noch für den Vorortverkehr eine a 
für diesen Zweck ausgearbeiteten 2 B1- nnd 2C-Tender-  dreizylindrige 1 C I-Lokomotive (75) beschafft worden; E 
lokomotiven wurde der 2C-Heifsdampftenderlokomotive : doch hat sich diese Lokomotive gegenüber der 7- ON 
(Abb. 104) mit 1750 mm Treibraddurchmesser nach ; Lokomotive nicht einzuführen vermocht. | 


(Fortsetzung folgt.) = 


Abziehbare Achsbüchse für Eisenbahnwagen*) 


Von Wilhelm Murai, Oberingenieur der Kgl. ung. Staatsbahnen in Budapest 
(Mit 6 Albbildungen) 


Die Direktion der kgl. ung. Staatseisenbahnen liefs | Durch die vorstehenden Enden des verstärkten 

im Vorjahre mit einer neuen Achsbüchsenkonstruktion Teiles wird ein seitliches Verschieben, durch den Bund 

von Georg von Markos, Ingenieur, Inspektor der am hinteren Ende der Lagerschale ein Verschieben 
kgl. ung. Staatseisenbahnen, Versuche durchführen. dieser der Länge nach verhindert. 

Wir teilen hierüber folgendes mit: Der Rahmen bildet die Auflage für die Tragfeder 

und die vordere Lagerführung. 

Zum Ausbauen des Lagergehäuses wird die 

Schraube AS (Abb. 1) zurückgedreht, und die Beilage 3 

entfernt. Wird jetzt die Schraube S durch einen mit 

| Blech armierten Klotz unterstützt und aus dem Rahmen 

Abb. 1--3. weiter herausgedreht, so 

hebt sich dieser gleich- 


A. Beschreibung. 


Die Achsbüchse, Abb. 1, 2, 3 besteht aus zwei, in 
senkrechter Ebene getrennten Teilen, die durch Schrauben 
verbunden sind. 


$ 
3 


| zeitig mit der Tragfeder 
ES | und n Mee 
N N die Achsbüchse wird von 
De EE AN dem Wagenkasten ent- 
= S lastet, so dafs nach p 
Go « A SS N Lösen der Verbindungs- 
j N N N schrauben der vordere 
j IS EN Teil des Lagergehäuses 
f | N abgezogen, die Lager- 
f N 
j N AN schale entfernt und auch 
DZ, Ñ N die Staubscheibendich- 
Ný N tung ausgewechselt wer- g 
S N den kann. (Abb. 4, 5, 6.) + 


ld 


Das Schmieren ge- 
schieht durch ein zwei- 
teiliges Schmierkissen. 
Der hintere, auf einem 
halbrunden Blech be- 
festigte Teil liegt auf 
dem verstärkten Ansatz 
des Lagergehäuses, wel- 
chem während der Um- 
drehung der Achse Oel 
in immer genügender 
Menge zufliefst. Der 
vordere Teil, der auch 
zum Ansaugen des Oels dient, liegt auf einer schlitten- 
artigen Unterlage und wird durch den längeren Arm 
eines Winkelhebels an den Achsstummel gedrückt, wenn 
der kürzere Arm durch die in einer Hülse steckenden 
Spiralfeder vorwärts geschoben wird. 

Bei den starken Mafsen der Konstruktion und be 
der geschlossenen Form ist zu erwarten, dafs Brüche, 
die bei den jetzigen Lagergehäusen so häufig sind, 
kaum vorkommen dürften. 

Durch das besser gewährleistete Schmieren dürfte 
sich die Anzahl der heifsgelaufencn Achsen bedeutend 
verringern. 

Weitere Vorteile gegenüber den jetzigen zweiteiligen 
Achslagern sind folgende: 

Die Schmiervorrichtung und der Achsstummel 
können nach Verschieben eines Deckels D (Abb. 1) leicht 
Der rückwärtige Teil bildet die hintere Lagerführung, ' untersucht und ausgewechselt werden. Das Lagergehäuse 
der vordere wird auf die Lagerschale aufgeschoben und |o së" "éi 
hält durch Vermittlung des Rahmens die Tragfeder des *) Nach „Dinglers Polytechnisches Journal‘, 1911, Bd. 326, 
Wagens. S. 425. Ä 
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selbst eines beladenen Wagens läfst sich ohne Hebe- 
zeuge durch einen Arbeiter leicht ausbauen und die 
Lagerschale wechseln. 


Die neue Konstruktion erreicht also Ersparnisse 
durch Verminderung der Anzahl der gebrochenen und 
heifsgelaufenen Lagergehäuse, sowie dadurch, dafs das 
Umladen der Wagen mit schadhaften Lagergehäusen 
wegfällt, ferner dadurch, dafs durch die rasche Aus- 
besserung der Schäden an den Lagergehäusen die Dauer 
der Wagenreparaturen wesentlich gekürzt, also auch 
verhindert wird, dafs reparaturbedürftige Wagen dem 
Verkehr für längere Zeit entzogen werden, was aber 
eine bedeutende Entlastung der Reparaturwerkstätten 
bedeutet. 


Abb. 4. 


Abb. 5. 


B. Versuche. 


Um vergleichsfähige Ergebnisse zu bekommen, 
wurde, wie in ähnlichen Fällen, eine Achse der für die 
Versuche bestimmten Wagen mit der neuen, die andere 
mit einer bereits in Verwendung befindlichen Achs- 
büchse ausgerüstet, und zwar bei vier gedeckten Last- 
wagen von 10t und sechs offenen Lastwagen von 15t 
Tragfähigkeit. Sämtliche zehn Wagen waren mit Hand- 
bremsen versehen. Erstere liefen zwischen Budapest— 
Zimony (347 km) in bestimmten Zügen, letztere zwischen 
Budapest—Salgötarjän (126 km). 


An sämtlichen Wagen waren Anschriften: 


a) die für den Wagen bestimmte Strecke bezw. die 
Züge betreffend, 

b) dafs jede am Laufwerke vorkommende Unregel- 
mäfsigkeit der Direktion telegraphisch gemeldet 
werde, 

c) dafs ohne vorherige Anordnung die Achsbüchsen 
weder untersucht noch besichtigt werden durften. 


Die Wagen wurden nach der üblichen periodischen 
Revision am 23. November 1909 in Verkehr gesetzt, 
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und die Achsbüchsen im Dezember 1910 genau unter- 
sucht. 
Gedeckte Wagen 


Serie Gr. Nr. 13346. Leistung 68148,8 km 
s wv e 13998. A 50184,6 , 
” H D 13586. ” 56 401 ’ | D 
HU D H | 3592. n 62 980,6 H 

Offene Wagen 

Serie Kn. Nr. 141124. 5 16540,4 , 
e, — ae wu EMS i 14599,7 „ 
4 n sw Jee S 19078,3 , 
M e a 14128. e 141282 „ 
e „n n 141348. e 15689,5 „ 
ko RR: ý 122013 „ 


Zusammen 330618,5 km. 


Vorstehende Zusammenstellung zeigt die Leistungen 
in nicht ganz 13 Monaten. 

Die jährliche Leistung der Güterwagen der kgl. ung. 
Staatsbahnen beträgt etwas über 18000 km. Die ge- 
deckten Probewagen legten daher in einem Jahre mehr 
km zurück, als sonst im gewöhnlichen Betrieb in drei 
Jahren. Hierzu und zur geringen Leistung der offenen 
Wagen ist zu bemerken, dafs die Wagen zeitweise von 
der vorgeschriebenen Route abgelenkt wurden, und dafs 
die in dieser Zeit zurückgelegten Wege nicht ermittelt 
und ın obiger Tabelle nicht berücksichtigt werden 
konnten. 


Abb. 6. 


Während der Probezeit wurden folgende Unregel- 
mäfsigkeiten gemeldet: 
a) Heifslaufen. 


l. bei den Probe-Achsbüchsen 8 

2. :„ p anderen RS LE D 
b) Brüche. 

l. bei den Probe-Achsbüchsen 0 

2. „ »„ anderen > 


(4 Unterlager und 1 Oberlager.) 
Festgestellt wurden: 
a) Heifslaufen. 


l. bei den Probe-Achsbüchsen: 1 beginnende 
Anwärmung, 
2. bei den anderen Achsbüchsen: 4 Heifslaufen und 
b) Brüche. 


H 5 
Zusammen 9 Fälle. 


Es entfällt daher eine Unregelmäfsigkeit 


l. bei den Probe-Achsbüchsen auf 330618,5 km, 
2 anderen b schon auf 360735,4 „ 


also ein Verhältnis von 1:9. 


Die grofse Anzahl der bei der Probe-Achsbüchse 
gemeldeten Unregelmäfsigkeiten dürfte dem Umstand 
zuzuschreiben sein, dafs die Aufmerksamkeit der Auf- 
sichtsorgane in erhöhtem Mafse auf die Probe-Achs- 
büchse gelenkt war, infolgedessen die Organe auch 
Fälle meldeten, die sonst nicht in Betracht gekommen 
wären. 


3. bei den anderen 


H H 
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In den sieben anderen, bei den neuen Achsbüchsen 
gemeldeten Fällen konnte keine Spur von Heifslaufen 
festgestellt werden. 

Aber auch in allen gemeldeten Fällen waren sämt- 
liche Teile der Probebüchse in tadellosem Zustande, 


| 


so dafs die Wagen nach Besichtigung ohne Reparatur 
wieder in Verkehr gesetzt werden konnten. 

Das Aus- und Einbauen, selbst bei beladenem 
Wagen, nahm von Fall zu Fall kaum 20 bis 30 Min. 
in Anspruch. 


Verschiedenes 


Ernennungen zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen An- 
trag der Abteilung für Chemie und H:ittenkunde durch Be- 
schlufs vom 15. Dezember 1911 dem ordentlichen Professor 
und Direktor des chemischen Institutes an der Technischen 
Hochschule in Karlsruhe Herrn Geheimrat Dr. Karl Engler 
— in Anerkennung seiner ausgezeichneten Leistungen auf dem 
Gebiete der theoretischen sowohl wie der technischen 
Chemie — und den ehemaligen etatsmäfsigen Professor an 
der Technischen Hochschule zu Berlin Herrn Geheimen 
Regierungsrat Dr. Julius Weeren — in Anerkennung der 
grofsen Verdienste, die er sich in seiner langjährigen Lehrtätig- 
keit an der hiesigen Hochschule sowohl in Ausübung seines 
Lehramtes als auch hinsichtlich der Ausgestaltung des 
Unterrichts in der Hüttenkunde an den Preufsischen Tech- 
nischen Hochschulen überhaupt erworben hat — die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 

Rektor und Senat der Technischen Hochschule zu Berlin 
haben auf einstimmigen Antrag der Abteilung für Schiff- und 
Schiffsmaschinen-Bau durch Beschlufs vom 15. März dem 
Herrn Geheimen Regierungs-Rat Professor Carl Busley in 
Berlin in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste 
um den Schiffbau und die deutsche Industrie sowie seiner 
Förderung von Fachvereinen und Ausstellungen die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Schleifbügel statt Rolle, Die Nürnberg-Fürther Strafsen- 
bahn beabsichtigt, bedeutende Arbeiten innerhalb ihrer An- 
lagen durchzuführen. Zunächst soll der Wagenpark erheb- 
lich vergröfsert, und gleichzeitig der Bestand an Trieb- 
wagen älterer Bauart aus der Zeit des Ueberganges zum 
elektrischen Betrieb durch neuzeitliche Wagen ersetzt werden. 
Diese Wagen sollen dann sämtlich anstatt mit Rolle mit 
Schleifbügel versehen werden, da die Verwaltung beab- 
sichtigt, innerhalb zweier Jahre im ganzen Betriebe die Rolle 
zu beseitigen und an ihrer Stelle den Schleifbügel zu setzen. 
Ausschlaggebend war für diesen Entschlufs das leidige Ent- 
gleisen der Rolle, das sich bei einem mit so zahlreichen 
und scharfen Gleiskrüämmungen verschenen Netze, wie es das 
Nürnberger ist, trotz grofser Sorgfalt nicht vermeiden läfst. 
Dazu kommt noch, dafs die neuzeitliche, sowohl den Fahr- 
gästen als den Wagenführern angepafste geschlossene Bau- 
art der Wagenplattformen das Wiederanlegen der ent- 
gleisten Rolle erschwert, abgesehen davon, dafs dies, wie 
auch anderswo, z. B. in Berlin, als eine Belästigung der 
Fahrgäste der hinteren Plattformen empfunden wird. 

Bei der für die nächsten Jahre in Aussicht genommenen 
bedeutenden Erweiterung des Netzes wird der Bügelabnehmer 
von vornherein berücksichtigt werden, 

(Elektrotechn. Zeitschrift.) 

The Iron and Steel Institute. Die Jahresversammlung 
des Iron and Steel Institute wird am 9. und 10. Mai 1912 im 
Hause der Institution of Civil Engineers in London abgehalten 
werden. à 


Geschäftliche Nachrichten. 


Berliner Maschinenbau - Actien - Gesellschaft vormals 
L. Schwartzkopff, Berlin N. Am 1. April d. J. ist Herr 
Ingenieur Alexander Doepner, bisher Direktor der Firma 
A. Borsig, Berlin-Tegel, in den Vorstand der Gesellschaft, 
mit dem Wohnsitz in Wildau, eingetreten. 

Zur rechtsgültigen Zeichnung der Firma sind zur Zeit 
berechtigt als Direktoren die Mitglieder des Vorstandes, 


Herren Eugen Brückmann, Eduard Eich, Gustav Streib- 
hardt, Dr. Ana, Herbert von Klemperer, der im März v. J. 
zum ordentlichen Vorstandsmitgliede ernannt wurde, und 
Alexander Doepner; als stellvertretender Direktor das 
Mitglied des Vorstandes Herr Karl Hähnlein; als Prokuristen 
Herr Oberingenieur Wilhelm Schack und seit März 1909 
die Herren Oberingenieur Paul Kortmann und Paul Neu- 
kranz. 

Die Firma ist gültig gezeichnet, wenn zwei der ge- 
nannten Herren ihr ihre Namen beigefügt haben. 


Die Firma Hans Hartmann A.-G., Eisenach, liefert aufser 
ihren bestens bewährten „Superior“-Fahrrädern und Näh- 
maschinen sämtliche Sportartikel, auch Waffen, Uhren, 
Musik- und optische Instrumente, photographische Artikel 
u. a. m. Die neuen Modelle der „Superior“-Fahrräder für 
die Saison. 1912 weisen in Bezug auf Bau und Ausstattung 
entschiedene Vorzüge auf. Interessenten steht der neue 
Katalog R kostenlos zur Verfügung. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Verliehen: der Titel Baumeister des Schiff’baufaches 
den Marinebauführern des Schiffbaufaches Krause und 
Michateli. 

Kommandiert: mit dem 1. April 1912 zur Dienstleistung 
beim Konstruktionsdepartement des Reichs-Marineamts der 
Marine-Maschinenbaumeister Köhler. 

Enthoben: mit dem 1. April 1912 von dem Kommando 
zur Baubeaufsichtigung bei der Aktiengesellschaft Weser in 
Bremen der Marinebaurat für Maschinenbau Göhring; er ist 
zur Dienstleistung bei dem Konstruktionsdepartement des 
Reichs-Marineamts kommandiert; 

mit dem 1. April 1912 von dem Kommando zum Kon- 
struktionsdepartement des Reichs-Marineamts der Marine- 
Maschinenbaumeister Roellig; er ist von Berlin nach 
Wilhelmshaven versetzt und zur Baubeaufsichtigung bei der 
Aktiengesellschaft Weser in Bremen kommandiert. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Etatmäfsig angestellt: die Regierungsbaumeister 
Kahl, Glüer, Ahlemann, Endert und Gallwitz als besonders 
beauftragte Baubeamte bei gröfseren Neubauten in Hannover, 
Kassel, Berlin, Magdeburg und Potsdam, Clouth, Ismer und 
Engler als techn. Hilfsarbeiter bei den Intendanturen des 
XV. Armeekorps der militärischen Institute und des Garde- 
korps. 

Versetzt: gegenseitig der Baurat Kraus, Vorstand des 
Militärbauamts ın Bonn, und der Regierungsbaumeister 
Pfleiderer, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
VIII. Armeekorps. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienst erteilt: zum 1. Mai 1912 dem Regierungsbaumeister 
Klein, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIV. Armee- 
korps. 

Preufsen. 

Ernannt: zu Geh. Oberbauräten die Vortragenden Räte 
im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Bauräte Tincauzer und 
Saran und zum Geh. Oberregierungsrat der Geh. Regierungs- 
rat Dr. Kirschstein; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Max 
Abels aus Münster, Albert Engels aus Randerath, Kreis 
Geilenkirchen (Eisenbahnbaufach), Georg Prölfs aus Steglitz 
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(Wasser- und Strafsenbaufach), Ludwig Hahn aus Offenbach 
a. M., Dr- Jng. Walter Kallmorgen aus Karlsruhe i. B., Kurt 
Arnade aus Kruppamühle, Kreis Grofsstrehlitz, Oskar Hoepffner 
aus Schönebeck a. d. E. und Wilhelm Facilides aus Plauen 
(Hochbaufach). 

Verliehen: den Charakter als Geh. Baurat den Regierungs- 
und Bauräten Stampfer in Köln, Friedrich Blunck in Posen, 
Platt in Danzig, Schwidtal in Cassel, Rudolf Roth und Louis 
Maertens in Magdeburg, Barzen in Mainz, Kaufmann in Altona, 
Benno Voß in Bromberg, Steinmann in Münster, Arnold 
Staud in Köln, Theodor Middendorf in Erfurt, Borggreve in 
Marburg, Paul Walther in Burgsteinfurt, Maley in Bromberg, 
Schreinert in Flensburg, Winde in Minden, Wilhelm Roth- 
mann in Köln, Cordes in Grunewald, den Eisenbahndirektoren 
Hattemer in Stettin und Hüttig in Jena, ferner beim Ueber- 
tritt in den Ruhestand dem Regierungs- und Baurat Elze 
in Erfurt und den Bauräten Professor Nitka in Berlin und 
de Ball in Düren; 

die Stelle eines Eisenbahn-Direktionsmitgliedes den Re- 
gierungs- und Bauräten Epstein in Breslau, Strahl in Königs- 
berg i. Pr., Bode und Ziehl beim Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin, Brede in Cassel, Schwarzer in Saarbrücken, Kleitsch 
in Danzig und Engelke in Magdeburg, dem Baurat Lübken 
beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin sowie den Regierungs- 
baumeistern des Eisenbahnbaufaches Briegleb in Saarbrücken, 
Walter Reinicke in Halle a. d. Saale und Lohse in Hannover; 


die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Maschinenamts 
den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Doren- 
berg in Köln-Deutz, Riemer in Hamburg, Braun in Trier 
und Balfanz in Euskirchen, die Stelle des Vorstandes eines 
Eisenbahn-Werkstättenamts den Regierungsbaumeistern des 
Maschinenbaufaches Crayen in Danzig, Friedrich Wegener 
in Opladen, Filli€ in Lauban, Helff in Meiningen, Martini 
in Wittenberge, Szulc in Osnabrück, Nolte in Lingen und 
Paehler in Recklinghausen, die Stelle des Vorstandes des 
beim Eisenbahn-Zentralamt neu errichteten Eisenbahn-Ab- 
nahmeamts in Berlin dem Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Paul Neubert in Berlin; 

die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Betriebsamts 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Ludwig 
Schröder in Konitz, Rewald in Kottbus, Jochem in Eisenach, 
Urbach in Insterburg, Hallensleben in Magdeburg, Dr.-Ing. 
Wienecke in Duisburg, Friedrich Meyer in Wongrowitz, 
Kirberg in Bentschen, Pommerehne in Cassel und Lieser in 
Schlüchtern; 

etatmäfsige Stellen von Regierungsbaumeistern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern des 
Maschinenbaufaches Großmann in Bromberg, Ernst Dorp- 
müller in Tientsin, Frank in Elberfeld, Max Wedell in Berlin, 
Theiß in Frankfurt a. M., Sumann in Stettin, Paul Wilcke 
in Berlin, Freiherr v. Eltz-Rübenach in Neuyork, Michael in 
Cassel, Stadler in Stargard i. Pomm., Rupp in Berlin, Wagler 
in Hannover, Walbaum in Beuthen und Weese in Berlin 
sowie den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches 
Radermacher in Tientsin, Franz Hartmann in Elberfeld, 
Schachert in Wanne, Endres in Höchst a. Main, Erich Leh- 
mann in Kletzko, Risch in Berlin, Straßer in Aachen, Walter 
Loycke in Duisburg, Strauch in Bremen, Zilcken in Köln 
und Bliersbach in Bremen. 

Beigelegt: der Charakter als Wirkl. Geh. Rat mit 
dem Prädikat Exzellenz dem Vortragenden Rat Wirkl. Geh. 
Oberregierungsrat Dr. von der Leyen. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
"und Strafsenbaufaches Dockendorf in Konitz der Kgl. General- 
kommission in Düsseldorf. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Winkel der 
Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam, 
Bühring der Dortmund-Ems-Kanal-Verwaltung in Münster 
und Jentsch der Verwaltung der Märkischen Wasserstraisen 
in Potsdam. 
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Einberufen: zur Beschäftigung im Staateisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Ising bei der Eisenbahndirektion in Essen und Metzkow bei 
der Eisenbahndirektion in Berlin sowie die Regierungsbau- 
führer des Eisenbahnbaufaches Karl Berg bei der Eisenbahn- 
direktion in Posen, Spanaus bei der Eisenbahndirektion in 
Halle a. d. S., Thimm bei der Eisenbahndirektion in Breslau 
und Hammers bei der Eisenbahndirektion in Essen. 

Uebertragen: die in der Abteilung für Maschinen- 
Ingenieurwesen an der Techn. Hochschule zu Berlin neuer- 
richtete Dozentur für Flugtechnik sowie die Leitung des 
neu einzurichtenden Aeronautischen Laboratoriums vom 
Beginne des Sommersemesters 1912 ab dem Privatdozenten 
Professor Dr.. Jna. von Parseval. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Stracke von 
Hohensalza als Vorstand des Hochbauamts in Montabaur 
und Vogel von Leer zur Oderstrombauverwaltung in Breslau; 

die Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbau- 
faches Reese von Rheine nach Emden, Engellandt von 
Bingen nach Rheine, Marx von Konty nach Wesel und 
Arthur Schmidt von Eberswalde nach Potsdam sowie die 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Huber von Ems 
nach Schlangenbad und Brandstaedter von Breslau nach 
Posen. 

Bayern. 

Ernannt: zum Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamts München der Regierungs- und 
Bauassessor bei der Obersten Baubehörde im Kgl. Staats- 
minist. des Innern Max Köllerer; 

zum Bauamtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufs- 
bauamte Weilheim der Regierungsbaumeister bei dem Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamte Würzburg Theodor Deuerling, 
zum Bauamtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbau- 
amte Weiden der Regierungsbaumeister bei der Kgl. Re- 
gierung der Pfalz Ludwig Baumann und in etatmäfsiger 
Weise zu Eisenbahnassessoren die Regierungsbaumeister 
Robert Pöverlein bei der Eisenbahndirektion in München, 
Karl Günther bei der Eisenbahndirektion in Regensburg, 
Paul Hafen bei der Eisenbahndirektion in München, Moritz 
Kiderlin bei der Eisenbahndirektion in Nürnberg, Fritz 
v. Schelling bei der Eisenbahndirektion in Regensburg, 
Heinrich Zangl in München bei der Eisenbahndirektion in 
Augsburg, Oskar Lindermayer bei der Eisenbahndirektion 
in München und Otto Michel in München bei der Eisenbahn- 
direktion in Nürnberg. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Regierungsrat 
des Baukonstruktionsamts der Staatseisenbahnen in München 
der Direktionsrat dieses Amtes Joseph Schimpfle und zum 
Obermaschineninspektor der Werkstätteninspektion I Nürn- 
berg der Direktionsassessor Emil Höllein in Nürnberg, zum 
Regierungs- und Baurat bei der Kgl. Regierung von Ober- 
franken der Bauamtmann und Vorstand des Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamts München Wilhelm Arnold, zum Regierungs- 
und Bauassessor bei der Obersten Baubehörde im Kgl. Staats- 
minist. des Innern der Bauamtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamte Speyer Max Schwabe, zum Regierungs- 
und Bauassessor bei der Kgl. Regierung von Schwaben und 
Neuburg der Bauamtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamte Traunstein Hans Deml und zum Bauamtmann 
unter vorläufiger Belassung in seiner dermaligen Verwendung 
beim Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte Nürnberg der Bauamts- 
assessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte Nürnberg 
Richard Wagner. 

Zugeteilt: dem Strafsen- und Flufsbauamte Landshut 
zur vorübergehenden Dienstleistung der dem Staatsminist. 
des Innern für besondere Dienstaufgaben zur Verfügung 
stehende Bauamtsassessor Friedrich v. Brückner bei dem 
Strafsen- und Flufsbauamt Schweinfurt. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Oberregierungs- 
rats dem Regierungs- und Baurat bei der Kgl. Regierung 
von Oberfranken Adolf Moll bei der erbetenen Versetzung 
in den Ruhestand. 
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Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsrat 
Gustav Lang in Schwandorf auf Ansuchen in gleicher Dienst- 
eigenschaft als Vorstand an die Bauinspektion II Kaisers- 
lautern, der Oberbauinspektor Joseph Eser in München als 
Direktionsrat und als Vorstand an die Bauinspektion Schwan- 
dorf, der Direktionsassessor des Verkehrsamts der Staats- 
eisenbahnen rechts des Rheins in München Max Maußer in 
gleicher Diensteigenschaft an die Eisenbahndirektion München 
und der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion München 
Erich Peter in gleicher Diensteigenschaft an das Verkehrs- 
amt der Staatseisenbahnen rechts des Rheins in München 
sowie die Bauamtsassessoren bei dem Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamte Weilheim Friedrich Zenker in gleicher Dienst- 
eigenschaft an das Strafsen- und Flufsbauamt Speyer und 
Georg Burger bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte 
Weiden in gleicher Diensteigenschaft an das Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamt Traunstein. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der mit 
dem Titel und Rang eines Regierungsrats bekleidete Direk- 
tionsrat Oswald Göhring in Kaiserslautern und der mit dem 
Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- und Baurats ausge- 
stattete Regierungs- und Bauassessor bei der Kgl. Regierung 
von Schwaben und Neuburg Hubert Widnmann. 

Zugelassen: der Dr. med. Karl Adolf Alfred Gruber 
aus Freiburg i. B. vom Sommerhalbjahr 1912 ab in jederzeit 
widerruflicher Weise als Privatdozent für das Fach der 
Zoologie an der Allgemeinen Abteilung der Kgl. Techn. 
Hochschule in München. 

Sachsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und techn. Vortragenden 
Rat im Finanzminist. der Vorstand des Landbauamts Dresden II 
Canzler; 

zum Mitgliede der Kommission zur Erhaltung der Kunst- 
denkmäler in Sachsen anstelle des verstorbenen Geh. Bau- 
rats Reichelt der Geh. Baurat Karl Louis Florenz Schmidt; 

zum Vorstand des Landbauamts Plauen der mit der 
Bauleitung des Geschäftshausneubaues Goethestr. 3/5 in 
Leipzig beauftragte Baurat Sachse und zum Bauamtmann 
der als Bausachverständiger zur Amtshauptmannschaft 
Meifsen abgeordnete Regierungsbaumeister Riemer bei dem 
Landbauamte daselbst; 

zum zweiten Vorstande des Werkstättenamts Dresden 
(Wagenabt.) der Bauamtmann Kallenbach bei diesem Amt. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Baurat dem 
Oberbaurat der Hochbauverwaltung Karl Louis Florenz 
Schmidt. 

Uebertragen: die Verwaltung des Landbauamts lI 
Dresden dem Vorstande des Landbauamts Plauen Finanz- 
und Baurat Hempel. 

Angestellt: der Bausachverständige der Kreishaupt- 
mannschaft Dresden Baurat Mittelbach als Beirat in bau- 
polizeil. Angelegenheiten; 

als etatmäfsiger Regierungsbaumeister der nichtständige 
Regierungsbaumeister Kießliing bei dem Landbauamte 
Dresden I. | 

Beauftragt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwal- 
tung der Baurat Junghänel in Chemnitz mit der Leitung des 
Neubauamts Chemnitz und der Regierungsbaumeister Zimmer 
mit der Führung der Vorstandsgeschäfte des Neubauamts 
Thum. 

Abgeordnet: als Leiter der bei dem Verein Säch- 
sischer Heimatschutz in Dresden einzurichtenden Beratungs- 
stelle für Bebauungspläne der Regierungsbaumeister Petrich 
bei der Bauleitung für den Umbau des Opernhauses in 
Dresden. 

Versetzt: bei der Staatshochbauverwaltung der Bau- 
amtmann Kayser bei dem Landbauamte Bautzen zum Land- 
bauamte Dresden ]; 

bei der Strafsen- und Wasserbauverwaltung der Finanz- 
und Baurat Seifert bei der Wasserbaudirektion als Vorstand 
zum Strafsen- und Wasserbauamt Bautzen, die Bauamt- 
männer Lehnert bei der Strafsenbaudirektion zur Wasser- 


baudirektion und Rohland beim Strafsen- und Wasserbau- 
amt Dresden I zum Strafsen- und Wasserbauamt Grimma 
sowie der Regierungsbaumeister Schmidt beim Strafsen- und 
Wasserbauamt Grimma zum Strafsen- und Wasserbauamt 
Dresden I; 

die Bauräte Arndt von der Betriebsdirektion Chemnitz 
zur Generaldirektion (Dresden) und Claufs vom Neubauamt 
Thum zum Bauamt Leipzig I sowie der Bauamtmann Krüger 
vom Neubauamt Tharandt zum Bauamt Dresden-Fr. 


Württemberg. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Kandidaten 
Karl Ackermann aus Tuttlingen, Hans Armbruster aus Beffen- 
dorf, O.-A. Oberndorf, Hermann Bräuhäuser aus Stuttgart, 
Theodor Bulling aus Ebersbach, O.-A. Göppingen, Fritz 
Freymüller aus Obersteinach, O.-A. Gerabronn, Hans Gnant 
aus Ludwigsburg, Christian Gomringer aus Oberdigisheim, 
O.-A. Balingen, Hermann Heufs aus Brackenheim, Artur 
Hillenbrand aus Ulm, Karl Köhl aus Lofsburg, O.-A. Freuden- 
stadt, Karl Krehl aus Krauchenwies i. Hohenzollern, Robert 
Mühleisen aus Unterjesingen, O.-A. Herrenberg, Reinhold 
Palm aus Billingsbach, O.-A. Gerabronn, Paul Reifser aus 
Ludwigsburg, Theodor Remppis aus Ulm, Karl Riecker aus 
Ohmenhausen, O.-A. Reutlingen, Albrecht Römer aus Erken- 
brechtsweiler, O.-A. Nürtingen, Paul Schenkel aus Stuttgart, 
Paul Schwarz aus Hohebach, O.-A. Künzelsau, Georg Weigle 
aus Stuttgart und Hermann Zeiger aus Illingen, O.-A. Maul- 
bronn (Hochbaufach). 

Befördert: zum Eisenbahnbauinspektor des äufseren 
maschinentechn. Dienstes der tit. Eisenbahnbauinspektor 
Schopf, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion Heil- 
bronn. 

Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Maschineninspektion Ulm dem tit. Eisenbahnbauinspektor 
Lechner bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Baden. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Bauprakti- 
kanten Edmund Beisel aus Sexau, Rudolf Lampp aus Bühl, 
Hermann Stolz aus Karlsruhe und Friedrich Wielandt aus 
Konstanz. 

Versetzt: der Bauinspektor Philipp Gaberdiel in Karls- 
ruhe zur Kulturinspektion Tauberbischofsheim; er ist mit 
der Verwaltung der Vorstandsstelle betraut; 

der Bauinspektor Wilhelm Gräff in Ueberlingen zur 
Wasser- und Strafsenbauinspektion Konstanz. 


Hessen. 


Beauftragt: mit der einstweiligen Verwaltung der 
Stelle des Kreisbauinspektors bei dem Kreisamt Worms und 
der stellvertretungsweisen Wahrnehmung der Hochbauamts- 
geschäfte im Kreise Worms der Grofsherzogl. Bauinspektor 
Heyer in Giefsen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Bauassessor Bauinspektor Wilhelm 
Jost in Worms. 

Braunschweig. 

Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Herzogl. Regie- 
rungsbaumeister Körner in Wolfenbüttel unter Uebertragung 
der Geschäfte des Vorstandes der Strafsen- und Wasser- 
bauinspektion Holzminden. 

Versetzt: der Kreisbauinspektor Hermann Fricke II in 
Braunschweig unter Uebertragung der Vorstandsgeschäfte 
der Strafsen- und Wasserbauinspektion Wolfenbüttel nach 
Wolfenbüttel und der Regierungsbaumeister Förster in Holz- 


minden an die Strafsen- und Wasserbauinspektion Braun- 
schweig. 


Gestorben: Oberbaurat Grabner, Vorstand des Strafsen- 
und Wasserbauamts Bautzen, Baurat Theodor Unger in 
Hannover, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Gustav Behrendt, 
Ministerialdirektor im Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin, 


und Regierungs- und Bauassessor Gustav Zimmermann in 
Speyer. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 14. November 1911 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


Vorsitzender: Meine Herren, die Sitzung ist eröffnet. 

Nach geschäftlichen Mitteilungen erteilt der Vor- 
sitzende Herrn Dr. Weinstein das Wort zu dem 
Vortrage über 


Die Herstellung und Untersuchung der im Eisen- 
bahnbetriebe verwendeten Petroleumprodukte. 


Herr Dr. L. Weinstein (als Gast): Meine Herren! 
Die ungeheuren Mengen Erdöl, die alljährlich dem Erd- 
boden entzogen werden, sind, wie man heute wohl all- 
gemein annimmt, Ueberreste von Fetten vorweltlicher 
Fauna und Flora. 

Die Frage, welche von den Petroleumprodukten 
diejenigen sind, die im Eisenbahnbetriebe verwendet 
werden, findet eine sehr einfache Beantwortung, es sind 
nämlich sämtliche. 

Das Erdöl ist kein einheitlich zusammengesetzter 
Körper, sondern im wesentlichen ein Gemisch von 
Kohlenwasserstoffen sehr verschiedener Zusammen- 
setzung. Daher kommt es, dafs die an verschiedenen 
Fundstätten geförderten Oele aufserordentliche Ver- 
schiedenheiten zeigen. Im allgemeinen ist aber das 
Erdöl eine leichtbewegliche, braune bis schwarzbraune 
aromatisch oder auch unangenehm riechende Flüssig- 
keit. Es kommt aber auch Erdöl von dicker teer- 
artiger Beschaffenheit wie die Wietzeröle vor, und 
selbst der Asphalt wird von den meisten Forschern 
als ein dicker Erdölrückstand angesehen, der nach 
dem Verdünsten der leichten Anteile zurückblieb. Als 
besondere Ausnahme finden sich noch ganz hellfarbige 
fast weilse Rohöle, jedoch nur in geringen Mengen. 
Man nimmt an, dafs diese Oele durch Filtration sich 
entfärbt haben. Meist sind die Erdöle leichter als 
Wasser. Bei der technischen Verarbeitung der Erdöle 
ging man ebenso wie bei der Gewinnung zunächst 
ganz empirisch vor. 

Um die Zeit, als in den Vereinigten Staaten dıe 
grofsen Erdölfunde gemacht wurden, bestand bereits eine 
Industrie, die künstliche Leuchtöle herstellte, die Braun- 
kohlenschweelerei und die Schieferschweelerei; in beiden 
Industrien wurden Rohteere gewonnen, die bei der 
Destillation ein Oel gaben, das nach chemischer Reini- 
gung unter dem Namen Solaröl als Brennöl in den 
Handel kam. Man wendete diese bekanntere Methode 
auf das Erdöl an und erhielt auf diese Weise Brennöl 


und zwar in solchen Mengen und zu so billigen Preisen, 
dafs die Kohlen- und Schieferschweelereien zeitweilig 
zum Erliegen kamen. 


Die Destillation ist ein einfacher physikalischer 
Prozefs, der darin besteht, die erhitzte Flüssigkeit in 
Dampf zu verwandeln. Der Punkt, den das Thermo- 
meter anzeigt, wenn ein Körper von dem flüssigen in 
den gasförmigen Aggregatzustand übergeht, heifst der 
Siedepunkt und als Charakteristikum dafür gilt, dafs bei 
Erreichung des Siedepunktes die der Flüssigkeit zuge- 
führte Wärme ausschliefslich zur Verdampfung ver- 
braucht wird und die Temperatur der Flüssigkeit trotz 
gesteigerter Wärmezufuhr konstant bleibt. Dieses 
Phänomen kann aber nur beobachtet werden, wenn es 
sich um eine einheitlich zusammengesetzte Flüssigkeit 
wie Wasser oder chemisch reinen Alkohol handelt, 
deren Siedepunkte bei 100°C und 78°C liegen. Wenn 
aber schon zwei Substanzen gemengt sind, wie die oben 
genannten, gibt es keinen konstanten Siedepunkt mehr. 
Ein Gemisch von Wasser und Alkohol beginnt bei 
einer zwischen 78° und 100° liegenden Temperatur zu 
sieden; zunächst geht nun ein Gemisch von viel Alkohol- 
dampf mit wenig Wasser über, aber der Siedepunkt 
steigt und zwar in dem Malse wie der Alkohol ver- 
dampft, bis schliefslich aller Alkohol verdampft ist. 
Dann ist auch der Siedepunkt von 100° C erreicht. 
Man hätte vermuten sollen, dafs die Destillation derart 
verläuft, dafs zuerst allein der Alkohol, der leicht- 
siedende Körper, abdestilliert und dann das Wasser. 
Das ist aber wie gesagt nicht der Fall, schon mit dem 
ersten Tropfen Alkohol geht etwas Wasser mit. Die 
Alkoholdämpfe führen Wasser, wie die \Wasserdämpfe 
später Alkohol. 


Achnliches tritt auch bei der Destillation des Erd- 
öls ein, nur mit dem Unterschiede, dafs es sich hier 
nicht um ein Gemenge zweier Körper, sondern um ein 
Gemisch unendlich vieler mit ganz verschiedenen Siede- 
punkten handelt. Destilliert man also ein Erdöl, so er- 
hält man niemals einen konstanten Siedepunkt, das 
Thermometer steigt während der ganzen Dauer der 
Destillation. 

Eine scharfe Trennung der einzelnen Bestandteile 
des Erdöls durch Destillation können wir nicht vor- 
nehmen, wohl aber eine Trennung nach Gruppen. 
Praktisch gewinnen wir drei Gruppen: 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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l. Die Leichtflüchtigen, 
2. Die Mittelgruppe, 
3. Die Schweröle. 

Die ersten nennen wir Benzine. Die zweite Gruppe 
findet im wesentlichen als Leuchtöl Verwendung. In 
die dritte Gruppe gehören die Gasöle und Schmieröle. 
Schliefslich bleibt ein Rückstand im Kolben, der 
auch Verwendung findet, oder man destilliert ihn zur 
Trockene. Dann aber ist die Destillation unter ge- 
wöhnlichen Verhältnissen unmöglich. Es tritt gleich- 
zeitig eine Zersetzung ein unter Bildung übelriechender 


gefärbter Produkte, während im Kolben Koks als letzter ` 


Rückstand verbleibt. 

Sie haben schon beim Alkohol gehört, dafs eine 
Trennung vom Wasser sehr schwierig ist. Noch viel 
schwieriger ist die Trennung der einzelnen Bestand- 
teile des Erdöles. Hier tritt das angedeutete Mitreifsen 
von Dämpfen in noch viel höherem Mafse ein als bei 
Alkohol im Wasser. Dämpfe, die bei einer Anzeige 
des Thermometers von 100° aus dem Gasentbindungs- 
rohr entweichen, zeigen, falls man das aus ihnen er- 
haltene Kondensat noch einmal destilliert, Bestandteile, 
die bei 200 °C sieden. Um nun eine bessere Trennung 
der einzelnen Bestandteile zu erzielen, müfste man die 
Produkte immer wieder und immer wieder destillieren, 
bis man genügende Reinheit erzielt hat; dieser Weg 
ist aber zu zeitraubend und kostspielig. Man wendet 
daher das von der Spiritusraftination her bekannte 
Verfahren der Rektifikation in Kolonnen-ÄApparaten an. 
Die Rektifikation ist nichts weiter als eine in dem- 
selben Apparat durchgeführte unzählige Male wieder- 
holte Destillation mit dem Unterschiede, dals die 
wiederholte Verdampfung und Kondensation von der 
zu rektifizierenden Flüssigkeit selbst besorgt wird. 
Um dies zu erreichen, ist der Steigraum für die 
Dämpfe in einzelne Zellen geteilt. Der gemischte Dampf 
tritt in die erste Zelle, dabei kühlt er sich etwas ab 
und kondensiert sich teilweise. Selbstverständlich 
kondensiert sich der schwerer flüchtige hochsiedende 
Anteil und fällt flüssig zurück. Das Spiel wiederholt 
sich in der nächsten Zelle mit dem Unterschiede, dafs 
der hier abgeschiedene Teil doch etwas niedriger siedet, 
als der in der untersten Zelle abgeschiedene. Dieser 
flüssige Teil fällt nun in die erste Zelle und begegnet 
dem heifsen von unten kommenden Gasstrome. Dieser 
bringt Wärme mit, die nun den flüchtigsten Anteil der 
herabrieselnden Flüssigkeit wieder verdampft, so setzt 
sich das Spiel von Zelle zu Zelle fort. Jede ist ein 
kleiner Destillationsapparat und schliefslich erst weicht 
aus der obersten Zelle ein Dampfstrom, dessen Bestand- 
teile innerhalb verhältnismälsig enger Grenzen sieden. 
Aber chemisch reine Körper sind diese Destillate noch 
lange nicht. Diese sind erst nach langer mühevoller 
Arbeit erzielt worden und auch nur aus den leicht- 
flüchtigen Bestandteilen. 

Die bei der Rektifikation des Rohbenzins zurück- 
bleibenden schwerflüchtigen Anteile werden dem Mittelöl 
zugesetzt und bilden das Rohdestillat für die Leucht- 
ölherstellung. 

Die Destillate sind übelriechend und mifsfarben. 
Um diese Uebelstände zu heben, unterwirft man die 
Destillate der chemischen Behandlung. Die Färbung 
und der üble Geruch werden von geringen Mengen 
ungesättigter und schwefel- oder sauerstoffhaltiger 
Körper, basischer und saurer, verursacht. Diese Körper 
verbinden sich mit Schwefelsäure oder mit alkalischen 
-Laugen, man behandelt, um sie zu entfernen, das 
Destillat nacheinander mit Schwefelsäure und Lauge 
und erhält dann handelsfertige Produkte. 

Von diesen Produkten finden die Benzine ihre 
hauptsächlichste Verwendung als Betriebsstoff für 
Motore; dann als Lösungs- und Reinigungsmittel, und 
die ganz leicht flüchtigen werden zur Erzeugung von 
sogenanntem Luftgas benutzt; d.h. ein Luftstrom wird 
mit Benzindämpfen gesättigt und dient nun als Ersatz 
für Leuchtgas. 

Für alle die genannten Zwecke ist der einzige 
Wertmafsstab die Verdampfbarkeit und zwar die Ver- 
dampfbarkeit innerhalb bestimmter Temperaturintervalle. 
Dals diese gänzlich unabhängig vom spezifischen Ge- 


wicht ist, ist wohl ohne weiteres klar. Es ist deshalb 
ohne jeden praktischen Wert, wenn die Submissions- 
bedingungen Forderungen wegen Einhaltung eines ge- 
wissen spezifischen Gewichtes enthalten. Sie sollten 
vielmehr sich darauf beschränken, die Einhaltung der 
Siedegrenzen zu verlangen. Die Untersuchung auf 
Siedegrenzen kann in einfacher Weise mit dem hier 
vorgeführten Apparat durchgeführt werden. 

Anders liegen die Verhältnisse beim Leuchtöl. Die 
Submissionsbedingungen schreiben vor spezifisches Ge- 
wicht, wasserhelle Farbe, Flammpunkt und Stockpunkt. 
Manche Vorschriften verlangen auch beim Petroleum 
die Einhaltung von Siedegrenzen. Es ist jedoch ver- 
gebliche Mühe, auf Grund der analytischen Daten sich 
ein Urteil über die Brennfähigkeit bilden zu wollen. 
Die Farbe hat mit der Leuchtkraft gar nichts zu tun. 
Durch die Vorschrift, dafs das Leuchtöl wasserhell sein 
mufs, schliefsen Sie das deutsche aus Wietzer Roh- 
erdöl hergestellte Leuchtöl, das sonst recht gut brennt, 
von der Lieferung aus. 

Der Flammpunkt sagt selbstverständlich über den 
Wert des Leuchtöles gar nichts. Seine Bestimmung 
und Einhaltung entspricht nur den feuerpolizeilichen 
und Sicherheitsvorschriften und mufs natürlich einge- 
halten werden. 

Versuch: Zur Bestimmung dient in Deutschland 
der gesetzlich vorgeschriebene Abelapparat. In irgend 
zahlenmäfsigem Verhältnis zu der durch Analyse er- 
mittelten chemischen Zusammensetzung des Leuchtöles 
steht der Flammpunkt nicht; er ist weder eine physi- 
kalische noch eine chemische Constante, sondern ganz 
abhängig von den Dimensionen und der Bauart des 
Apparates. Deshalb müssen die Flammpunktsapparate 
durch Vergleich mit einem Normalapparat geaicht werden. 

Der Erstarrungs- oder Stockpunkt hat dagegen eine 
gewisse praktische Bedeutung. Das Verlangen, dafs 
das Leuchtöl im Winter nicht erstarrt, mufs gestellt 
werden; sogar geringe Paraffinausscheidungen, die eben 
die Ursache des Stockens sind, können die Verwendung 
in Lampen, denen wie bei den Keros- oder Starklicht- 
lampen das Leuchtöl durch dünnne Kupferrohre zuge- 
führt wird, unmöglich machen. 

Aus Vorgesagtem folgt, dafs Leuchtöle sehr wohl 
den Submissionsbedingungen entsprechen können und 
doch zum Brennen in gewöhnlichen Lampen untaug- 
Ich sind. Beispiel: Versuch mit 2 Lampen. Weil in 
der zweiten Lampe das Oel rufst, darf man doch 
nicht sagen, dafs es zum Brennen untauglich ist. 
Sobald man eine entsprechende Lampenkonstruktion 
oder einen entsprechenden Zylinder anwendet, brennt 
auch das Oel befriedigend. Natürlich kann eine 
Verwaltung nicht jedesmal neue Lampen anschaffen; 
sie sollte aber anstelle der veralteten Vorschriften vor- 
schreiben, dafs das zu liefernde Leuchtöl ın einer von 
der Verwaltung vorgeschriebenen Lampe eine bestimmte 
Leuchtkraft entwickelt; dafs diese so und soviele Stunden 
gleichmäfsig anhält; das ist das einzige, was sie interes- 
siert, und es kann ihr höchst gleichgültig sein, ob das 
Leuchtöl weifs oder gelb ist. 

Die dem Leuchtöl folgende Fraktion ist das Gas- 
und Treiböl, das ich wegen seiner untergeordneten 
Bedeutung im Bahnbetriebe übergehe. 

Wir hätten uns nun mit dem schwarzen Rückstand, 
der im Kolben blieb, zu beschäftigen. Er findet zweierlei 
Verwendung: erstens als Achsenöl zur Schmierung und 
zweitens als Heizmaterial. 

Seine Verwendung als Schmiermaterial insbesondere 
im deutschen Bahnbetriebe entsprang dem Wunsche, 
den Bahnen ein billigeres Schmiermaterial zu sichern, 
als es die destillierten und raffinierten Oele sind, und 
insbesondere dem deutschen in Wietze erzeugten Oele 
eine Verwendung zu sichern. Angesichts der in Deutsch- 
land herrschenden klimatischen Verhältnisse müssen 
für Winter und Sommer verschiedene Oeltypen vor- 
geschrieben werden, und man mufs es dankbar aner- 
kennen, dafs die Lieferungsbedingungen der preufsischen 
Staatsbahnen nicht engherzig ausgeführt sind und den 
Fabrikanten einen genügenden Spielraum lassen. Nur 
eine Vorschrift gibt zu Bedenken Anlafs. Es ist die 
Vorschrift über den Gehalt an benzinunlöslichem Asphalt 
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Die hierfür ausgearbeitete Untersuchung mag wohl, 
von demselben Experimentator ausgeführt, überein- 
stimmende Werte geben, aber an verschiedenen Stellen 
ausgeführt sind die Resultate fast nie gleichartig. Dieser 
Erfahrung Rechnung tragend, hat der Ausschufs des 
Verbandes für die Materialprüfung der Technik be- 
schlossen, dafs die Prüfung auf Asphalt solange nicht 
als Mafsstab für die Güte eines Oeles dienen kann, als 
verschiedene Untersuchungsstellen zu verschiedenen 
Mittelwerten gelangen, wie dieses noch vielfach geschieht. 
Der Ausschufs IX ist mit Versuchen über die Fest- 
setzung abgeänderter und genauerer Vorschriften für 
diese Untersuchungsart beschäftigt. Es wäre deshalb 
notwendig, wenn diese Bestimmung überhaupt beibe- 
halten werden soll, eine Toleranzgrenze einzuführen. 

Ungleich interessanter als die Rückstandsöle sind 
die destillierten und raffinierten Schmieröle. Diese 
werden aus dem oben erwähnten Rückstand ge- 
wonnen. Wird dieser Rückstand in gewöhnlicher 
Weise weiter destilliert, so erhält man keine Schmier- 
öle; es tritt totale Zersetzung, Cracking genannt, ein, 
weil sich diese Körper in der Nähe ihrer Siedepunkte 
zersetzen. Man mufs deshalb die Siedepunkte herab- 
setzen. Dies erreichte man zunächst dadurch, dafs 
man die Destillation durch Einleiten von Wasser- 
dampf unterstützt; jedoch tritt bei diesem Verfahren 
noch immer ein gewisser Grad von Zersetzung ein. 
Man nahm dann das Vacuum zu Hilfe, zunächst in 
recht bescheidener Weise. Erst in neuester Zeit greift 
man zur fast absoluten Luftleere, und es ist das Ver- 
dienst der Vega Societate Anonimä Romänä pentru 
Rafinarea Petrolului in Bukarest, einer unserer Raffi- 
nerien, nach langjährigen Versuchen dieses Verfahren 
zu einem praktisch brauchbaren gemacht zu haben. 
Diese Hochvacuumöle enthalten fast gar keine Zer- 
setzungsprodukte. Es ist jedoch ohne weiteres ver- 
ständlich, dafs die Anwendung des Hochvacuum allein 
keine Bürgschaft dafür bietet, dafs das Oel auch gut 
ist. Denn die Qualität des Schmieröles ist in erster 
Linie von der Zusammensetzung des destillierten Roh- 
materials abhängig. Davon hängt nun auch die Ver- 
wendbarkeit des Schmieröles ab. 

Auf dem Gebiete der Schmierölprüfung haben die 
Chemiker jede neu bestimmte chemische oder 
hysikalische Constante als das allein brauchbare 

riterium angesehen. Zuerst das spezifische Gewicht. 
Dafs dieses mit dem Schmierwert nicht das geringste 
zu tun hat, bedarf keiner Erläuterung. Dann kam 
der Flammpunkt; auch dieser ist, wie erwähnt, keine 
Constante, sondern eine vom Apparat abhängige 
Gröfse, die auch nur Sicherheitsvorschriften Genüge 
leisten soll und verhindern soll, dafs in Räumen, 
in denen Schmieröle verwendet werden, sich explosive 
Gasgemische bilden. Hierfür genügt es aber, wenn die 
Oele einen Flammpunkt von etwa 150° C. besitzen, 
alles was darüber ist, ist überflüssige Vorsicht. Zur 
Bestimmung des Flammpunktes dienen die Apparate 
von Abel Pensky und von Marcussohn. Man sah aber 
bald ein, dafs die Bestimmung des spezifischen Gewichtes 
und die des Flammpunktes gar kein Urteil über die 
Verwendbarkeit eines Schmieröles erlauben. Die prak- 
tische Erfahrung lehrte jedoch, dafs schnellaufende 
Wellen ein anderes Oel wie langsamlaufende, schwer- 
belastete benötigen, und zwar die letzteren ein 
dickflüssigeres. Man ersann nun Apparate, die 
ermöglichten, für die Zahflüssigkeit der Oele zahlen- 
mäfsige Werte zu finden. Die einfachste Art, derartige 
Prüfungen anzustellen, ist die Beobachtung der Aus- 
flufsgeschwindigkeit einer abgemessenen Oelmenge unter 
sonst gleichen Bedingungen. Die einfache Pipette 
war dererste Zähigkeitsmesser. Zum praktischen 
Gebrauch gab ihm Professor Engler die bekannte Gestalt, 
die unter dem Namen Engler’sches Viscosimeter fast 
überall angewandt wird. Als Vergleichseinheit dient 
Wasser, dessen Ausflufsgeschwindigkeit als 1 gesetzt 
wird. 

Ist nun aber diese mit dem Viscosimeter ermittelte 
Zahl eine absolute Constante? Leider nicht, sie ist 
noch abhängig von den Dimensionen des Apparates, 
insbesondere von der Gröfse der Ausflufsöffnung, so- 
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dafs auch diese Apparate geaicht werden müssen. Sie 
geben vergleichbare Werte, wenn die Ausflufsgeschwin- 
digkeit für 200 cc Wasser zwischen den Werten von 
50 und 52“ liegt. Die mit diesen Viscosimetern ge- 
fundene Zahl steht nun in errechenbarem Verhältnisse 
zur inneren Reibung der Oele und es läfst sich aus 
Tabellen die letztere Zahl, die eine physikalische 
Constante ist, entnehmen. Hiermit scheint nun der 
Weg gegeben zu sein, um eine zahlenmäfsige Wert- 
bestimmung eines Oeles vornehmen zu können. Aber 
auch hier ist eine Einschränkung nötig und, um die 
Rolle der Viscosität richtig zu schätzen, müssen wir nun 
die Vorgänge im Lager ein wenig genauer ansehen. 
Das Oel bildet im Lager, wie Ihnen allen bekannt ist, 
eine Zwischenschicht zwischen der Oberfläche der Lager- 
schale und der Welle und verwandelt die enorme 
Energiemengen verzehrende gleitende Reibung in 
rollende Reibung, indem die Oelteilchen die Rolle der 
Kugeln im Kugellager übernehmen. Die Beobachtungen 
in Flüssigkeiten bewegter Körper haben gezeigt, dafs 
die Adhäsion, mit der die Flüssigkeitsteilchen an Flächen 
hängen, die von der Flüssigkeit benetzt werden, sehr 
grofs ist im Vergleich zu der Adhäsion der Flüssig- 
keitsteile unter einander. Ist das Umgekehrte der Fall, 
so benetzt die Flüssigkeit die Fläche nicht, siehe Queck- 
silber und Glas. Aus Vorgesagtem folgt, dafs die der 
Metallfläche unmittelbar adhäsierende Oelschicht die 
gleiche Geschwindigkeit annimmt, wie die bewegte 
Fläche selbst. Die Reibung hat daher nur den Wider- 
stand zu überwinden, den die Oelteilchen ihrer Be- 
wegung entgegensetzen, das ist die innere Reibung. 
Daraus könnte man den Schlufs ziehen, dafs die Arbeits- 
verluste in dem Lager allein von der Viscosität ab- 
hängen und folglich das Oel am vorteilhaftesten schmiert, 
das die geringste Viscosität zeigt. Dieser Satz muls 
aber eingeschränkt werden, die Oele müssen auch 
zwischen den zu schmierenden Flächen bleiben. Sind 
die Oele zu dünn, so fliefsen sie einfach aus dem Lager 
heraus, und da selbstverständlich die zähflüssigen Oele 
dem Herauspressen gröfseren Widerstand entgegen- 
setzen, so vernachlässigte man den Reibungsverlust 
und glaubte mit recht viscosen Oelen am besten zu 
fahren. 

Die gesetzmäfsigen Beziehungen über das Ver- 
halten der Oele im Lager zu finden, ist eine die 
Ingenieure aufs höchste interessierende Aufgabe, die 
zum Teil erst in jüngster Zeit gelöst worden ist, und 
die nach den Untersuchungen von Towo, die Dettmer 
bestätigt hat, in folgenden Leitsätzen ihren Ausdruck 
finden: 

l. Reibungsgesetz. Bei konstanter Lagertem- 
peratur und bei konstantem spezifischen Druck wächst 
der Reibungskoefhizient mit der Wurzel aus der Umfangs- 
geschwindigkeit der Welle und somit die Reibungsarbeit 
mit der 1,5ten Potenz derselben (nur gültig für Ge- 
schwindigkeiten über 0,5 m/Sek.). 


2. Reibungsgesetz. Bei konstanter Lagertem- 
Ey und konstanter Umfangsgeschwindigkeit der 
elle ist der Reibungskoeffizient umgekehrt proportional 
dem spezifischen Lagerdruck und somit die Reibungs- 
arbeit unabhängig vom Druck, sofern dieser 30 bis 44 kg 
pro Quadratzentimeter nicht überschreitet. 


3. Reibungsgesetz. Bei konstantem spezifischem 
Druck und konstanter Umfangsgeschwindigkeit der Welle 
ist der Reibungskoeffizient umgekehrt proportional der 
Lagertemperatur und folglich auch die Reibungsarbeit 
umgekehrt proportional der Lagertenperatur. 


Das erste Gesetz bringt deutlich zum Ausdruck, dafs 
aufser der inneren Reibung beziehungsweise der Visco- 
sitätszahl noch ein weiterer Faktor die Reibungsarbeit 
mitbestimmt, und es unterliegt keinem Zweifel, dafs 
dieser Faktor die Adhäsion ist, die im Vergleich zur 
Cohäsion sehr grofs, aber nicht unendlich ist; es findet 
eine gleitende Reibung des Oeles an den bewegten 
Flächen statt, zu deren Ueberwindung Arbeit geleistet 
werden mufs; je gröfser das Anhaftvermögen im Ver- 
hältnis zur inneren Reibung ist, um so geringer der 
Arbeitsaufwand. Leider ıst die direkte Bestimmung 
der Adhäsion, obwohl versucht, noch nicht gelungen. 
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Das zweite Gesetz ist wie angegeben bei mittleren 
Lagerdrucken gültig. Wie neuere Versuche an Walzen- 
zugmaschinen, die sehr hoch belastete Lager haben, 
zeigten, ist bei sehr hohem Druck das Gesetz nicht 
mehr gültig. 

Das dritte Gesetz erscheint paradox und man möchte 
daraus den Schlufs ziehen, dafs es ganz gleichgültig ist, 
ob ein Lager lau geht oder nicht. Es findet aber seine 
Erklärung darin, dafs die Viscosität oder die innere 
Reibung eines Oeles mit steigender Temperatur fällt, 
also die Reibungsarbeit eine geringere wird. 

Wenn also für das gleiche Oel die Höhe der Lager- 
temperatur unwesentlich die Reibungsarbeit beeinflufst, 
so zeigen sich gewaltige Unterschiede, sobald es sich 
um den Vergleich zweier verschiedener Oelsorten 
handelt, da bedeuten sehr geringe Temperaturunter- 
schiede erheblichen Arbeitsaufwand; so sind in dem Dia- 
gramm Aufzeichnungen über den Kraftverbrauch nieder- 
gelegt, bei zwei Oelen, die beide auf Grund der Ana- 
lysendaten als erstklassig bezeichnet werden müssen; 
trotzdem ergibt das eine Oel einen wesentlich spar- 
sameren Verbrauch bei relaliv niedrigerer Reibungs- 
temperatur. Die spezifischen Lagertemperaturen unter- 
scheiden sich in einem Falle um 2,50° C. und geben 
cine Arbeitsersparnis von 9,58 pCt. Im zweiten Falle 
betrug bei relativ noch niedrigeren Reibungstempe- 
raturen bei 0,95 ° Differenz die Arbeitsersparnis 7,54 pCt. 

Wir sind daher, um uns über den Wert eines 
Oeles zu unterrichten, immer noch auf den praktischen 
Versuch angewiesen. Auch die Versuche auf Oelprobier- 
maschinen geben keinen allgemein gültigen Aufschlufs; 
sie können nur für ganz bestimmte Verhältnisse und 
meist Ideale, die in der Praxis nicht verwirklicht werden, 
Auskunft erteilen. Die Ausführung von praktischen 


Schmierversuchen hat eine genaue Beobachtung der 
Schmiervorgänge zur Voraussetzung. Bei Lager- 
schmierung genügt die einfache Thermometerbeobach- 
tung, die jede unzulässige Steigerung der Reibungs- 
wärme anzeigt. Von zwei Oelen ist dasjenige das vor- 
teilhaftere, das unter sonst gleichen Verhältnissen die 
niedrigste Lagertemperatur aufweist. 

Schwieriger ist die Beobachtung der Vorgänge bei 
der Zylinderschmierung; hier wird die ungenügende 
Schmierung meist erst entdeckt, wenn es zu spät ist. 
Um also bei Dampfzylindern die erforderlichen Beobach- 
tungen zu machen, wird einerseits ein dem Stetoskop 
ähnlicher Apparat zum Abhorchen benutzt, oder ein 
Apparat, wie er hier zum erstenmale gezeigt wird, der 
erlaubt, zu prüfen, ob der Dampf genügend mit Oel 
gesättigt ist und ob nicht unzulässige Zersetzung des 
Oeles eintritt. Er wird für stationäre Maschinen und 
Lokomotiven gebaut. Im wesentlichen besteht er aus 
einer auf den Indikatoransatz passenden Hülse, in der 
eine mit Glaswatte gefüllte Patrone gesichert ist. Beim 
Versuch läfst man zunächst durch den Dreiweghahn 
den Dampf ausblasen, dann wird durch Umstellen des 
Dreiweghahnes der Dampf durch das Glaswollfilter ge- 
blasen, in welchem sich das mitgeführte Oel absondert. 
An der Art der Absonderung läfst sich leicht erkennen, 
ob die Schmierung einwandfrei verläuft. 

Im Anschlufs an den Vortrag wurden Lichtbilder 
aus der Praxis der Verarbeitung und Verwendung der 
Petroleumprodukte vorgeführt. 


(Lebhafter Beifall). 
Vorsitzender: Meine Herren, zu dem Beifall, den 


Sie dem Vortrage des Herrn Dr. Weinstein gezollt 
haben, möchte ich den Dank des Vereins hinzufügen. 


Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preulsisch-Hessischen 


Staats-Eisenbahnen*) 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Hierzu Tafel 1 und 120 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 176) 


Für den Güterverkehr auf den Nebenbahnen 
reichte die 1878 in Dienst gestellte 73-Lokomotive schon 
zu Anfang des Berichtszeitraumes (1895) nicht mehr aus. 
Die C-Tenderlokomotive der Gattung 77 konnte hier 
wegen ihres hohen Raddruckes nicht ausreichend ver- 
wendet werden. Es wurde daher notwendig, eine Loko- 
motive in Dienst zu stellen, welche den Anforderungen 
besser als die 73- und 75-Lokomotiven entsprach, umso- 
mehr, alsdiese bei höherer Geschwindigkeit unruhig liefen 
und das Gleis stark angriften. Die Vergröfserung der Heiz- 
fläche und der mitzuführenden Vorräte bedingte die An- 
ordnung einer Laufachse, die zunächst unter dem Führer- 
stande angeordnet wurde. Der Lauf dieser C I-Lokoniotive 
(Abb. 105) befriedigte jedoch nicht vollkommen. Im 
Jahre 1897 wurde daher vorgeschlagen, nicht mehr 
diese Lokomotivgattung, sondern an ihrer Stelle eine 
dreifach gekuppelte 'Tenderlokomotive mit vorderer 
Laufachse zu beschaffen, von der neben einer Besserung 
des Laufes auch ene günstigere Kurveneinstellung zu 
erwarten war. Die C 1-Lokomotive besals gegenüber 
dem Neuentwurf der 1 C-Lokomotive den Nachteil der 
über der Laufachse liegenden, den ganzen Achsdruck 
aufnehmenden starren Querfeder ohne Anschlufs an 
Ausgleichhebel. Einerseits kam hierdurch die für ein 
ruhiges Fahren sonst günstige Lage des Führerstandes 
über einer Laufachse nicht voll zur Geltung, anderer- 
seits war es nicht ausgeschlossen, dafs bei dieser An- 
ordnung an Brechpunkten und Senkungen im Gleise 


* Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrücke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Interessenten 
werden gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrücke 
der Redaktion rechtzeitig anzugeben. 


| starkeEntlastungen der Laufachse entstanden. Besonders 


bei gröfserer Geschwindigkeit und bei Rückwärtsfahrt 
wurde ein Auflaufen und Entgleisen der Lokomotive be- 
fürchtet, wenn infolge Entlastung die Laufachse den seit- 
lichen Führungsdruck nicht mehr auszuüben vermochte. 
Aufserdem war der feste Radstand der C 1-Lokomotive 
mit 3,7 m reichlich grofs. Für den neuen Entwurf der 
7y-Lokomotive wurde ein fester Radstand von nur 3,3 m 
zugelassen. Das Moment des hinten überhängenden Ge- 
wichtes war bei hinten liegendem Kohlenkasten mög- 
lichst klein, das Führerhaus möglichst geräumig zu 
machen. Die Treibräder wurden wieder mit 1350 mm, 
die Dampfzylinder aber mit 450 mm statt 430 mm 
Durchmesser ausgeführt. An Wasser sollten 7 cbm 
(statt 5,8) und an Kohlen 2 t (statt 1,5) mitgeführt werden. 
Schon im Jahre 1901 wurde eine Erhöhung der zu- 
lässıgen Höchstgeschwindigkeit dieser Lokomotivgat- 
tung auf 65 km erforderlich. Bei der 1 C- und der 
C1-Lokomotive konnte sie indes nicht zugelassen werden 
wegen der geringen seitlichen Ausschläge der Lauf- 
achse, bei letzterer aulserdem wegen der ungünstigen 
Anordnung der Federn und Äusgleichhebel. Aus diesem 
Grunde wurde auch von der weiteren Einstellung der 
1C-Tenderlokomotiven mit vorderer Adamsachse abge- 
sehen und einer solchen mit Kraufsschem Drehgestell 
der Vorzug gegeben. Um diese Lokomotive der Gattung 
7, für den Verschiebedienst möglichst geeignet zu 
machen, wurden die Wasserkästen vorn abgeschrägt 
und die Fenster recht grofs ausgeführt (Abb. 106). 
Zur Verminderung des Scharflaufens der Radreifen der 
im Kraulfsgestell gelagerten Achsen sind später die 
seitlichen Tragflächen über der Laufachse beiderseits 
nach innen geneigt angeordnet worden; auch hat die 
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Verlegung des Zughakenangrifispunktes nach der Mitte 
der Lokomotive die Abnutzung der Radreifen und den 
Lauf in Krümmungen günstig beeinflufst. Die Loko- 
motiven mit Kraufsschem Drehgestell der Gattung Z, 
werden auch heute noch in gröfserer Zahl für den 
Nebenbahnbetrieb und den Verschiebedienst beschafft. 


Die günstigen Erfolge mit den Heifsdampfloko- 
motiven liefsen es angezeigt erscheinen, auch bei 
den C-Tenderlokomotiven 
einen Versuch mit Dampf- 
überhitzern zu machen. Es 
war zu erwarten, dafs der 
kleine Kessel alsdann für 
gröfsere Leistungen, wie 
sie auf Nebenbahnen und 
im Verschiebedienst bereits 
verlangt wurden, noch 
ausreichen würde. Die 
C-Heifsdampftenderloko- 
motive nach einem Ent- 
wurf der Maschinenbau- 
anstalt Breslau hat die 
hinsichtlich Wirtschaftlich- 
keit auf sie gesetzten Hoff- 
nungen auch erfüllt. Es 
hatte sich aber nicht er- 
möglichen lassen, einen 
Raddruck von 7 t innezu- 
halten. Dieser betrug viel- 
mehr noch etwas über 7,8t. 
Infolgedessen konnte die 
Lokomotive ihrem eigent- 
lichen Zwecke, der Be- 
förderung. von Zügen auf 
Nebenbahnen, nur in be- 
schränktem Umfange 
dienen. Bei höheren Ge- 
schwindigkeiten war aufser- 
dem der Lauf der Loko- 
motive nicht so ruhig, wie es die Rücksicht auf die 
Unterhaltung des Oberbaus verlangte. Von der Ein- 
stellung dieser (73-)Lokomotiven ist daher wieder Ab- 

stand genommen worden. 
Als Mitte der 1890 er Jahre die Frage nach einer 
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erwähnten, nach und nach verstärkten 75-Lokomotive 
festgehalten. Das Bedürfnis nach einer vierfach ge- 
kuppelten Tenderlokomotive machte sich mit Zunahme 
der Wagengewichte, besonders im Verschiebe- und 
Zechendienste, in den letzten Jahren aber in erhöhten 
Mafse geltend. Es wurden daher im Jahre 1909 nach 
einem von der Uniongiefserei in Königsberg aufge- 
stellten Neuentwurf eine Anzahl D-Güterzugtenderloko- 
motiven in Bestellung gegeben, deren Abmessungen aus 


Abb. 105. 


C ı-Güterzugtenderlokomotive — Gattung T}. 


der Zusammenstellung 14 zu entnehmen sind. Die 
Lokomotive ist in Abb. 108 dargestellt. Da von diesen 
Lokomotiven keine Dauerleistungen gefordert wurden, 
schien es zunächst nicht zweckmäfsig und vorteilhaft, 
einen Schmidtschen Ueberhitzer einzubauen*). Auch 


leistungsfähigen Tenderlokomotive anstelle der C-Loko- | war auf möglichst einfache Bauart der Lokomotive be- 


Abb. 106. 
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ı C-Güterzugtenderlokomotive — Gattung Tą. 


motiven auftauchte, schien es zweckmäfsig, aufser der 
C1-Tenderlokomotive für gewisse Fälle noch vierfach 
gekuppelte Tenderlokomotiven in Dienst zu stellen. 
Man entschlofs sich für die Einstellung von Hagansloko- 
motiven (Abb. 107). Leider genügte diese Lokomotive 
hinsichtlich dauernder Betriebsfähigkeit nicht den An- 
forderungen; daher ist auch nur eine beschränkte An- 
zahl von dieser Gattung beschafft worden. Im all- 
gemeinen hat man vielmehr an der Einstellung der 
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sondere Rücksicht zu nehmen, weil auf den kleineren, von 
den Betriebswerkstätten entfernt liegenden Bahnhöfen 
die für die sachgemäfse Unterhaltung der Lokomotiven 
erforderlichen Einrichtungen noch fehlten. Die Loko- 
motive erhielt das Gattungszeichen Za Bemerkens- 
wert ist das geräumige Führerhaus. Um nicht zu häufig 


*) Der Entwurf für eine vierfach gekuppelte Heifsdampf- 
tenderlokomotive wird jedoch z. Z. neuaufgestellt, 
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Kohlen laden zu müssen, wurde das Fassungsvermögen 
des Kohlenkastens gegenüber der 7,-Lokomotive um 
1000 bezw. 500 kg auf 2500 kg erhöht. 


Bereits Anfang der 90er Jahre stellte sich im Bezirk 
Erfurt das Bedürfnis nach einer Lokomotive heraus, 
die auf Gebirgsbahnen mit Steigungen bis 1:30 und 
Krümmungen von 200 m Halbmesser bei hinreichenden 


Abb. 107. 
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D-Güterzugtenderlokomotive ` Tu, 


Wasser- nnd Kohlenvorräten eine ausreichende Zug- 
kraft ausüben konnte, um Züge von 200 t Wagen- 
gewicht mit 15 km/Std. und solche von 110 t mit 
30 km/Std. zu befördern. Für diese Leistung konnte 
nur eine fünffach gekuppelte Lokomotive in 
Frage kommen. 


Abb. 
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bei vierfach gekuppelten Lokomotiven, die auf anderen 


| Strecken liefen, mit Erfolg ausgeführt worden. 


Zwei fünffach gekuppelten 


Haganslokomotiven 
wurden der 


Firma Henschel & Sohn in Cassel im 
Jahre 1896 in Auftrag gegeben (Abb. 109). Diese Ver- 


| 
| suchslokomotiven erfüllten die an sie gestellten Anforde- 


rungen; es wurden daher im Laufe der nächsten Jahre 
noch einige 40 Lokomotiven dieser Bauart beschafft. 
Die Einstellung dieser 
„Z15“- Lokomotiven veran- 
lafste aber mit der Zeit den 
Betrieb, höhere Zugleistungen 
zu verlangen als ursprünglich 
vorgesehen waren. Die Loko- 
motiven wurden daher immer 
stärker beansprucht. Kein 
Wunder, dafs sie bei ihrer 
vielteiligen Bauart häufiger 
kostspielige Ausbesserungs- 


u 
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D arbeiten verlangten. 


Im Jahre 1900 waren von 
den Oesterreichischen Staats- 
bahnen fünftach gekuppelte 
Lokomotiven in Dienst ge- 
stellt worden, bei denen die 
Vielteiligkeit der Hagans- 
lokomotiven vermieden, und 
nach Gölsdorfschem Vor- 
schlage eine gute Kurvenbe- 
weglichkeit durch Verschieb- 
barkeit der 1., 3. und 5. Achse 
erreicht wurde. Die neuen 
Lokomotiven hatten sich im 
Betriebe bewährt. Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten beauftragte daher den Loko- 
motivausschufs zu prüfen, ob eine nach denselben 
Grundsätzen gebaute einfachere E-Tenderlokomotive 
anstelle der Haganslokomotive nicht vorteilhafter 
verwendet werden könnte. Ein Entwurf für diese 


Lokomotive war von der Kgl. Eisenbahndirektion in 


108. 


D-Güterzugtenderlokomotive — Gattung Tz 


Der Entwurf einer solchen Lokomotive wurde im 
Jahre 1895 von der Kgl. Eisenbahndirektion in Erfurt 
ausgearbeitet. Um mit einer Rostfläche von 2,34 qm 
und einer Heizfläche von 140 qm auskommen zu können, 
wurde der Wasserraum des Kessels so grofs bemessen, 
dafs auf den langen Steigungsstrecken eine Ergänzung 
des Wasservorrates im Kessel nicht erforderlich wurde. 
Von den 5 Achsen waren 2 in einem hinteren Dreh- 
gestell gelagert. Sie wurden mit den übrigen Achsen 
unter Einschaltung von Schwinghebeln nach Patent 
Hagans angetrieben. Ein solcher Antrieb war schon 


Berlin auszuarbeiten. Zur Erzielung einer möglichst 
hohen Leistung und Wirtschaftlichkeit wurde der Ein- 
bau eines Dampfüberhitzers angeordnet. Um die 
Zylinder, für welche ein Durchmesser von 610 mm bei 
660 mm Hub angenommen war, wagerecht anordnen 
zu können, wurde ein Raddurchmesser von 1350 mm 
gewählt, obwohl diese Abmessung für eine Gebirgs- 
lokomotive reichlich grofs erschien. Die 1., 3. und 5. 
Achse erhielten eine Seitenverschiebbarkeit von 26 mm. 
Der Antrieb mufste daher auf die vierte Achse erfolgen, 
sodals die Treib- und Kolbenstangen aufserordentlich 


[15. Mai 1912] 


lang wurden. Dieser Mangel des Entwurfes veranlafste 
den Minister der öffentlichen Arbeiten eine nochmalige 
Prüfung anzuordnen, ob nicht auf die Verschiebbarkeit 
der Mittelachse nach ausreichender Schwächung der 
Spurkränze verzichtet werden und diese Achse als 
Treibachse dienen könne. Auch war nochmals zu 
prüfen, ob der Zylinderdurchmesser von 610 mm bei 
normaler Verbrennung und Verdampfung sowie bei 
angemessenen Füllungen für eine 
Geschwindigkeit von 45 km/Std. 
nicht zu grofs sei. Da der Aus- 
schufs diese Bedenken widerlegte, 
wurden zunächst 2 Probelokomo- 
tiven mit Antrieb auf die vierte 
Achse bei der Berliner Ma- 
schinenbau-Aktien-Gesell- 
schaft vorm. L. Schwartz- 
kopff, welche die genaue Durch- 
arbeitung des Entwurfes über- 
nommen hatte, bestellt. Der Ueber- 
hitzer war als Rauchkammer- 
überhitzer ausgebildet. Bei den 
späteren Beschaffungen (seit 1907) 
wurde auch diese Lokomotive, 
die das Gattungszeichen Zu er- 
halten hatte, mit dem Schmidt- 
schen Rauchröhrenüberhitzer aus- 
gerüstet. 

Bei Aufstellung des Ent- 
wurfes für die Gio-Lokomotive 
mit Gölsdorfscher Achsenanord- 
nung hatte sich gezeigt, dafs die 
Kurvenbeweglichkeit bei Verwendung der dritten Achse 
als Treibachse nicht verschlechtert wird. Seit dem 
Jahre 1909 wurde daher auch bei den 7js-Lokomotiven 
die dritte Achse als Treibachse ausgeführt und dadurch 
die besondere Brillenführung der langen Kolbenstange 
entbehrlich. Die heutige Ausführungsform ist in 
Abb. 110 dargestellt. 

Auch von anderen Firmen sind sowohl für Nafs- 
dampf- wie für Heifsdampfbetriebe Entwürfe von E- und 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 838] 187 


einigte Reibungs- und Zahnradlokomotive und die 
vierachsige Schmalspurlokomotive. 


Die vereinigte Reibungs- und Zahnradlokomotive. 


Der Betrieb auf einer vereinigten Reibungs- und 
Zahnradbahn kann auf zweierlei Weise geführt werden. 
Entweder befördert man die Züge über die ganze 
Strecke mit einer vereinigten Reibungs- und Zahnrad- 


Abb. 109. 


E-Güterzugtenderlokomotive — Gattung T: 


lokomotive oder mit einer gewöhnlichen Lokomotive 
unter Zuhilfenahme einer Zahnradlokomotive als Schiebe- 
maschine auf der Zahnstangenstrecke. 

Für letztere Betriebsart spricht der Umstand, dafs 
dabei die Zahnradlokomotive sehr viel einfacher in 
ihrer Ausführung wird, dafs es nicht nötig ist, das 
Gewicht des gesamten Zahnradantriebes über die 
ganze Strecke mitzuschleppen, und dafs endlich die 
kostspieligen Zahnstangen-Einfahrten und Ausfahrten 


Abb. 110. 
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l E-Tenderlokomotiven vorgelegt worden. Die vor- 
besprochenen Z7js-Lokomotiven haben sich aber für 
Gebirgsbahnen so vorzüglich bewährt, dafs von der 
Einstellung anderer Bauarten für die vorliegenden 
Zwecke Abstand genommen werden mufste. Am 
31. März 1911 waren 156 7js-I.okomotiven im Dienst. 
Im Rechnungsjahre 1911 werden voraussichtlich weitere 
50 Lokomotiven dieser Bauart zur Einstellung gelangen. 
Ueber Versuche mit solchen Lokomotiven hat u. a. 
Brückmann in der Z. d. V.d. I. 1909 S. 1869 berichtet. 


Schliefslich sind von den in den letzten Jahren 
beschafften Lokomotiven für Sonderzwecke noch folgende 
beiden Lokomotivbauarten erwähnenswert: die ver- 
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fortfallen, wenn die Zahnradlokomotive überhaupt die 
Zahnstrecke nicht verläfst. Aufserdem wird der Kessel 
schwerer und daher leistungsfähiger ausgeführt werden 
können, wenn das Gewicht der Triebwerkteile für den 
Reibungsbetrieb zu seiner Vergröfserung herangezogen 
wird; es wird also eine solche reine Zahnradlokomotive 
bei gleichem Gewicht höhere Zugleistungen hergeben 
können. 

Im Jahre 1898 mufste die preufsische Eisenbahn- 
verwaltung erstmalig der Beschaffung von Zahnrad- 
lokomotiven näher treten, als auf der Strecke Ilmenau- 
Schleusingen der vereinigte Reibungs- und Zahn- 
radbetrieb in Aussicht genommen .war. Trotz der 
grofsen Vorzüge, welche die reine Zahnradlokomotive 
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bei geeigneten örtlichen Verhältnissen bietet, konnte 
sie für die vorliegende Strecke nicht in Frage kommen, 
weil die beiden Zahnstangenstrecken der 31 km langen 
Linie zusammengenommen nur eine Länge von etwas 
über 4 km haben. Eine günstige Ausnutzung einer 
reinen Zahnradlokomotive würde bei der kurzen täglichen 
Betriebsdauer nicht möglich sein und die Mehrkosten 
für die Mannschaften, für die Unterbringung der Loko- 
motiven sowie die Aufwendung für Beschaffung zweier 
Lokomotiven an den beiden Zahnstrecken anstelle 
einer vereinigten Reibungs- und Zahnradlokomotive 
würden die zu erzielenden Vorteile wesentlich über- 
steigen. Für die Srecke IImenau—Schleusingen konnte 
daher nur eine vereinigte Reibungs- und Zahnrad- 
lokomotive zur Verwendung in Frage kommen. 

Als Zahnstange wurde die Abtsche Bauart gewählt, 
die sich schon seıt Mitte der achtziger Jahre unter der 
Leitung des Geheimen Baurats Schneider auf der 
Harzstrecke Blankenburg— Tanne bewährt hatte und 
aufser auf mehreren Strecken des Auslandes auch im 
Schwarzwald bereits mit Erfolg ausgeführt war. Zunächst 
war eine Zahnstange mit 3 Lamellen in Aussicht ge- 
nommen. Durch diese Mehrteiligkeit wurden eine Reihe 
Vorzüge erreicht, wie sanfter, ruhiger Gang, Kontinuität 


Abb. 111. 
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der Teilung in den Stöfsen, Gleichheit aller Teile für 
gerade und gekrümmte Strecken usw. Dabei war von 
Abt an der Lokomotive ursprünglich aber nur ein 
Zahntriebrad vorgesehen. Infolge einiger Zahnradachs- 
brüche dehnte Abt die Mehrteiligkeit des Oberbaues 
auch auf die Lokomotive aus, Indem er bei dieser 
zwei Zahntreibräder hintereinander anordnete. Die 
ersten Pläne für die Harzbahn sahen noch 3 Lamellen 
für die Zahnstange und 1 Treibrad für die Maschine 
vor, also den gleichzeitigen Eingriff dreier Zähne, 
während bei der wirklichen Ausführung die schon be- 
stellte dreiteilige Zahnstange beibehalten wurde, aber 
die Lokomotiven bereits je zwei Zahntreibachsen also 
den gleichzeitigen Eingriff von sechs Zähnen erhielten. 
Das schien Abt des Guten fast zu viel. Das ganze 
System hatte sich aber vom ersten Tage ab so vor- 
züglich bewährt, dafs die Engländer für ihre damaligen 
Bestellungen: Venezuela, Chile, Argentinien und Japan 
die Harzbahn unverändert als Modell benutzten, also 
auch dreiteilige Zahnstangen bestellten. Abt selbst 
hatte (1900) von den 38 Bahnen seines Systems nur 
vier mit 3 Lamellen, alle übrigen aber mit 2 Lamellen 
für die Zahnstangen ausgeführt. Abgesehen von der 
Einfachheit und dem Preise bot die zweiteilige Zahn- 
stange bei 2 Zahntreibachsen vor der dreiteiligen Zahn- 
stange und einem Zahnrad besonders in engeren 
Krümmungen verschiedene Vorzüge. Hier spielt eine 
Breite der Verzahnung von nur 90 mm (2 Treibräder) 
eine ungleich günstigere Rolle für vollkommene Ab- 
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wicklung aller Zähne, als eine Breite von 180 mm und 
mehr bei einem Treibrad und gleichem Zahndruck. 
Es wird eine gleichmäfsigere Abnutzung der Zahnflächen 
auf der ganzen Breite erzielt. Bei der Verringerung 
der Lamellenzahl von 3 auf 2 blieb der ruhige Gang 
der Lokomotive trotzdem gewahrt und die Sicherheit 
wurde nicht vermindert, da mit der Verkleinerung der 
Lamellenzahl eine Erhöhung der Lamellendicke aus- 
geführt wurde, die ihrerseits nicht zu unterschätzende 
Vorteile bot. Aus diesen Gründen ist denn auch bei 
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen die Zahnstangen- 
bauart mit 2 Lamellen allgemein eingeführt worden. 

Als Gesamtwiderstand der Lokomotive und der 
Wagen wurden für die Strecke IImenau—Schleusingen 
12500 kg angenommen. Bei einem Reibungsgewicht 
der Lokomotive von 38500 kg (Wasser, und Kohlen- 
kästen "is gefüllt) und einem Reibungskoeffizienten von 
nur TI waren von den Zahnrädern 7000 kg Zugkraft 
aufzunehmen. Die Breite der Zahnstange bei 70 kg 
Druck auf I mm Breite ergab sich zu 25 mm (aus- 
geführt wurden 27 oder 30 mm). Für die Lokomotive 
(Abb. 111) war ein Dienstgewicht mit vollen Vorräten 
von nur 56 t vorgesehen. Infolgedessen war es nur 
möglich, eine lleizfläche von 127,75 qm bei 2,1 qm 
Rostfläche zu erreichen. 
Auch mufste man den 
Durchmesser der Treib- 
räder (ursprünglich waren 
1250 mm vorgesehen) aut 
1080 mm entsprechend 
demjenigen der 73-Loko- 
motiven verkleinern. Der 
Durchmesser der Zahn- 
räder wurde nach Abt- 
schem Vorschlage zu 
688 mm gewählt und da- 
durch ein besserer Ein- 
griff der Zähne in die 
Zahnstange und somit 
eine geringere Abnutzung 
der ersteren als bei dem 
früheren Zahnraddurch- 
777, messer von 573 mm er, 
reicht. Die Hauptab- 
= messungen der Zylinder 
ZZ der Reibungsdampfma- 
schine ergaben sich hier- 
nach bei 12 Atm. Kessel- 
überdruck zu 470 mm 
Durchmesser und 500 nım 
Hub und für die Zahn- 
radmaschine zu 420 mm Durchmesser und 450 mm Hub" 
Hiernach wurden im Jahre 1900 3 Lokomotiven der Ma- 
schinenfabrik Efslingen in Bestellung gegeben. Die später 
in Dienst gestellten vereinigten Reibungs- und Zahnrad- 
lokomotiven sind von der Lokomotivfabrik A. Borsig 
in Tegel für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen ge- 
liefert, die bei den immer schwieriger werdenden 
Streckenverhältnissen (vergl. auch Abb. 5 bis 8) und 
zur Aufschliefsung bestimmter Landesteile seitdem eine 
Reihe weiterer Strecken für Zahnstangenbetrieb bauen 
mufsten und zwar Boppard— Buchholz, Linz—Seifen, 
Oberscheld— Wallau, Suhl—Schleusingen. 


A:BORSIG -TEGEL 


Die D-Schmalspurlokomotive. 


Die Preufsischen Staatsbahnen besitzen ein rd. 
240 km langes Schmalspurnetz. Hiervon liegen rd. 76 km 
in Thüringen und der Rest in Oberschlesien. Während 
die Thüringischen Bahnen auch dem Personenverkehr 
dienen und der Güterverkehr nur verhältnismäfsig ge- 
ringen Umfang besitzt, sind die Oberschlesischen Schmal- 
spurbahnen ausschliefslich für den Güterverkehr im 
dortigen Industriebezirke bestimmt und für ihn von 
nicht zu unterschätzender Bedeutung. Auf den erst- 
genannten Strecken haben wir im Berichtszeitraum 
(1895 — 1911) keine wesentlichen Aenderungen in der 


*) Nähere Angaben über die Zahnradlokomotiven und besonders 
über die Hunsrückbahn Boppard— Kastellaun s. Verkehrstechnische 
Woche vom 19. November 1910. 
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Bauart der Lokomotiven zu verzeichnen. Anders 
auf den Oberschlesischen Schmalspurbahnen. Hier ge- 
nügte der Betrieb mit den dreifach gekuppelten Loko- 
motiven bei dem sich steigernden Verkehr auf den 
scharfe Krümmungen und starke Steigungen aufweisen- 
den Strecken schon im Jahre 1900 nicht mehr. Um die 
Züge ohne Vorspannlokomotive zu befördern, war die 
Einstellung leistungsfähigerer Lokomotiven erforderlich. 


Abb. 112. 


Achsenanordnung der D-Schmalspurlokomotive. 


Nach verschiedenen Versuchen entschied man sich für 
eine von der Firma Orenstein A Koppel-Arthur 
Koppel, Lokomotivfabrik Drewitz bei Potsdam, vor- 
geschlagene Lokomotivgattung, die folgenden Bedin- 
gungen genügen sollte: Spurweite 785 mm, Dienst- 
gewicht 28t, Raddruck nicht mehr als 3,5t. Die Loko- 
motive mufste Krümmungen von 35 m bei 6 mm Spur- 
erweiterung in jeder Richtung ohne Zwängen durch- 
fahren. Die höchste Fahrgeschwindigkeit war 
zu 30 km/Std. anzunehmen. 

Infolge des geringen Raddruckes und der 
scharfen Krümmungen mufste die Lokomotive 
mit 4 kurvenbeweglichen Achsen versehen 
werden, und zwar wurde für die erste und 
letzte Achse die bekannte Bauart Klien- 
Lindner gewählt, die sich auf den Säch- 
sischen Bahnen bereits bewährt hatte. Damit 
die Lokomotive auch bei der verlangten Ge- 
schwindigkeit von 30 km/Std. noch möglichst 
ruhig lief, wurden die radial und seitlich ein- 
stellbaren Endachsen mittels Deichseln zwang- 
läufig mit den benachbarten Mittelachsen ver- 
bunden und der Gesamtradstand zu 3,9 m 
angenommen. 

Wie aus der Abb. 112 hervorgeht, be- 
sitzen sämtliche 4 Radsätze je eine Kern- und 
eine Hohlachse. Auf der letzteren sitzen die 
Räder, während die Kernachsen im aufser- 
halb der Räder liegenden Rahmen gelagert 
und gekuppelt sind. Die Endkernachsen 
tragen in der Mitte einen kugeligen Wulst, 
die mittleren Kernachsen sind glatt. Die 
Endhohlachsen können sich beim Befahren der 
Krümmungen infolge des kugeligen Wulstes radial 
und seitlich einstellen. Die benachbahrten Hohlachsen 
werden mit Hilfe der Deichselverbindungen, welche 
sch um je einen am Rahmen befestigten Zapfen 
drehen, auf ihren glatten Kernachsen seitlich verschoben. 
Hierdurch sind die Hohlachsen der beiden Vorder- und 
Hinterachsen zu je einem Drehgestell verbunden. Die 
Lokomotive kann daher die Krümmungen nach jeder 
Richtung hin glatt durchfahren und behält trotzdem in 
der Geraden bei höherer Geschwindigkeit eine gute 
Führung im Gleise. Die Kupplung zwischen Kern- 
und Hohlachsen erfolgt bei den Endachsen durch einen 
in den kugeligen Wulst eingeprefsten Mitnehmerzapfen, 
während bei den Mittelachsen seitliche Flachkeile als 
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Mitnehmer der Hohlachsen dienen, eine Ausführung, 
die sich bei Bahnen mit kleinen, oft wiederkehrenden 
Krümmungen in jahrelangem Betriebe vorzüglich be- 
währt hat. 

Die D-Schmalspurlokomotive (Abb. 113) hat im Be- 
triebe die gestellten Bedingungen in jeder Hinsicht er- 
füllt. Es sind daher im Laufe der Zeit nach dieser 
Bauform bereits eine Reihe weiterer Lokomotiven in 
Dienst gestellt oder in Bestellung gegeben worden. 

Fassen wir die vorstehenden Ausführungen kurz 
zusammen, so finden wir, dafs die Preufsisch-Hessischen 
Staatsbahnen zur Zeit nur noch besonders leistungs- 
fähige, schwere und wirtschaftlich arbeitende Loko- 
motiven beschaffen, um sich die dadurch erreichbaren 
Vorteile in betrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht 
zu Nutze zu machen. Für den Schnell- und Personen- 
zugdienst werden nur noch 2C- und 2 B-Heifsdampf- 
lokomotiven (Gattungen Sie, Zs und Au, für den 
Güterzugdienst die D- und E-Heifsdampflokomotiven 
(Gattung Gs und Gul beschafft, während als Tender- 
lokomotiven lediglich Zj3- und 7}s-Lokomotiven für den 
Personenzugdienst und "Ze, Zis- und 7j6-Lokomotiven 
für den Güterzug- und Verschiebedienst neu in Dienst 
gestellt werden. Es ist wohl nur eine Frage der Zeit, 
dafs man auch zunächst die 7j3- und dann die 7}-Loko- 
motiven mit Dampfüberhitzern ausrüsten wird. Die 
Preufsisch-Hessischen Staatseisenbahnen beschaffen ihre 
Lokomotiven nicht nur von solcher Leistungsfähigkeit, 
dafs sie den derzeitigen Anforderungen gerade genügen, 
sondern dafs sie auch auf Jahre hinaus steigenden Anfor- 
derungen gewachsen sind. Die Versuche haben gezeigt, 
dafs dieser Standpunkt in wirtschaftlicher Hinsicht als 
der richtige angesehen werden mufs, denn die heutigen 
Lokomotiven arbeiten bei geringen Beanspruchungen 
wesentlich günstiger, als die für solchen Dienst noch 
gerade ausreichenden älteren Nafsdampflokomotiven. 
Um diese Lokomotiven ebenfalls wirtschaftlicher zu ge- 
stalten, ist man bereits an verschiedenen Stellen mit 
günstigem Erfolge zum Einbau von Dampftrocknern 
geschritten, ebenso ist versuchsweise der nachträgliche 


Abb. 113. 


D-Tenderlokomotive der Oberschlesischen Schmalspurbahnen. 


Einbau eines Ueberhitzers bei einer Lokomotive mit 
Kolbenschiebern angeordnet worden. 

Im übrigen gestattet das ausgedehnte Bahnnetz der 
Preufsisch-Hessischen Staatsbahnen mit seinen ver- 
schiedenartigsten Anforderungen an die Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven durch einen wechselseitigen Aus- 
tausch der vorhandenen Lokomotiven unter den Kgl. 
Eisenbahndirektionen, den Ansprüchen des Betriebes in 
jeder Hinsicht gerecht zu werden, weil durch den Aus- 
tausch und eine entsprechende Neubeschaffung die 
richtige Verwendung und gute Ausnutzung des Loko- 
motivparkes sichergestellt ist. Auf die Kosten für 
Brennstoffe (insbesondere die Frachtkosten) wird hier- 
bei in der Weise Rücksicht genommen, dafs die am 
wirtschaftlichsten arbeitenden Lokomotiven tunlichst den 
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Bezirken zugeteilt werden, wo die Kohlen am teuersten 
sind, während die älteren, weniger wirtschaftlich arbeiten- 
den (Nafsdampf-) Lokomotiven, soweit sie dort aus- 
reichen, mehr und mehr den Kohlenrevieren zugeführt 
werden. Auch durch diese Art der Verteilung der 
Lokomotiven werden wesentliche Ersparnisse erzielt, 
die sich rechnerisch allerdings kaum nachweisen lassen 
werden. 


Allgemeine Verbesserungen im Lokomotivbau. 


In der Bauart der Lokomotiven im allgemeinen 
wurden in dem zu besprechenden Zeitraume erhebliche 
Verbesserungen eingeführt, die darauf abzielen, teils 
durch tunlichste Einschränkung der überhängenden 
Massen, höhere Lage der Kessel und Anordnung von 
Drelhigestellen oder radial einstellbaren Achsen die Be- 
anspruchung der Gleise zu vermindern, teils durch 
Bauartänderungen die Unterhaltungskosten der Loko- 
motiven zu verringern oder die Betriebssicherheit und 
das Wohlbefinden der Lokomotivmannschaften auf der 
Lokomotive zu erhöhen. Es würde zu weit führen, 
auf diese Verbesserungen im einzelnen einzugehen. 
Ich erwähne nur die Ausstattung des Führerhauses in 
gesundheitlicher Beziehung. Als Neuerungen finden 
wir neben einer Vergröfserung desselben die Anbringung 
von Türen zwischen Lokomotive und Tender, Anord- 
nung von Sitzen, Verbesserung der Lüftung, Anbringung 
von Afbestmänteln zum Schutz gegen die strahlende 
Wärme des Stehkessels, Wärmeeinrichtungen für Speisen 
und Getränke, Vorhänge gegen die Unbilden der 
Witterung, Schiebefenster, Fensterschutzschirme, Kleider- 
kästen, Fufsmatten u. dgl. m. Die versuchsweise einge- 
führten, hinten teilweise geschlossenen Rückwände der 
Führerhäuser bei Lokomotiven mit besonderem Tender 
mufsten indes schon Ende der 1890 er Jahre wieder ver- 
lassen werden, weil sich Unzuträglichkeiten (Ohnmachts- 
anfälle) ergeben hatten. Dafür wurden die Seitenwände 
und besonders das Dach aber möglichst weit nach hinten 
verlängert, so ebenfalls einen guten Schutz gewähr- 
leistend. 

Für schnellfahrende Lokomotiven sind dann ferner 
allgemein Geschwindigkeitsmesser (der Deutschen Tacho- 
meter-Werke, jetzt Deuta-Werke) eingeführt worden, 
um die Lokomotiven möglichst richtig und wirtschaftlich 


ausnutzen zu können. Sämtliche Lokomotiven mit Luft- 
druckbremse erhalten Prefsluftsandstreuer (der Knorr- 
Bremse A.G. oder nach Bauart Brüggemann). Als 
Dampfregler ist der Ventilregler von Schmidt & Wagner 
eingeführt worden. Wasserstandsgläser werden nach 
Bauart Strube mit Umbördelung nach aufsen am unteren 
Ende beschafft, die ein Verstopfen der Gläser ver. 
hindert. Die Wasserstandshähne erhalten Selbstschlufs 
nach Roever & Neubert. Die Tenderkupplung ist durch 
Trennung der Feder vom Tenderbolzen verbessert. 
Eine Reihe von Funkenfängern ist neu eingeführt 
worden. Die Einrichtungen zur Rauchverhütung sind 
wesentlich verbessert und in dauernd wachsenden Um- 
fange nach Bauart Marcotty eingeführt worden. Die 
Luftsaugebremse auf der Berliner Stadt- und Ringbahn, 
die Schleiferhbremse und im allgemeinen auch die Heber- 
lein-Bremse sind verlassen und haben der Luftdruck- 
bremse weichen müssen, die nach den Bauarten von 
Knorr und Westinghouse in Anwendung ist. Die Luft- 
pumpen sind durch Fortlassen des wärmeschützenden 
Mantels am Luftzylinder, ferner durch Einführung der 
zweiten Preisstufe (zweistufige Luftpumpen) und An- 
wendung von Kühlrippen am Luftzylinder wesent- 
lich verbessert worden. Statt der nicht saugenden, 
unter dem Führerstande liegenden Dampfstrahlpumpen 
sind auf dem Kessel angebrachte saugende Strahlpumpen 
zur Einführung gelangt. Anstelle der Dampföler sind 
zunächst Schmierpressen, dann Schmierpumpen ange- 
wendet worden. Die Rauchkammern sind wesentlich 
vergröfsert worden; Löschefalltrichter werden nicht 
mehr eingebaut. Anstelle der Dampfsammelrohre ist 
man allgemein zu den Dampfdomen übergegangen. 
Nahtlose Kesselschüsse und Domzylinder werden mit 
gutem Erfolge verwendet. Durch ausgedehntere Ein- 
führung von Normalien ist einer unbegründeten ver- 
schiedenartigen Gestaltung der Einzelteile vorgebeugt 
worden, ohne dafs dabei die Anpassung der Teile an 
den neuzcitigen Werkzeugmaschinenbau gehindert 
worden wäre, U. dgl. m. — Auf die Mafsnahmen 
zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit durch Ein- 
führung der Verbund- und besonders der Heifsdampf- 
lokomotiven und durch die Verbesserung der Steue- 
rungen darf ich etwas ausführlicher eingehen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Der neue Edison-Akkumulator 


Vom Regierungsbaumeister Dierfeld, Berlin 
(Mit 7 Abbildungen) 


Vor mehreren Jahren konstruierte Edison seinen 
Nickeleisen-Akkumulator, der auch in Deutschland aus- 
geführt und vielfach angewandt wurde und in der 
Bauart der ortsbeweglichen Akkumulatoren sicherlich 
einen Fortschritt darstellte. Trotz der augenschein- 
lichen Vorzüge dieses Elementes gegenüber dem Blei- 
Akkumulator fuhr der grofse Forscher fort, an der Ver- 
besserung seines Akkumulators weiterzuarbeiten, und 
vor kurzer Zeit erschien auf dem amerikanischen 
Markte ein neuer verbesserter Edison-Akkumulator, der 
sich durch geringeres Gewicht und gröfsere Kapazität 
vor der alten Type auszeichnet und in besonderem 
Mafse zum Betriebe von Fahrzeugen geeignet ist. Im 
Folgenden sollen die Bauart des neuen Akkumulators, 
seine Anwendung und Betriebseigenschaften besprochen 
werden, wobei ich Mitteilungen benutze, die mir von 
der Edison Storage Battery Co. in Orange, New Jersey 
freundlichst übermittelt wurden. 

Eine vollständige Zelle des Edison-Akkumulators 
besteht aus den Platten, dem Elektrolyt und dem Be- 
hälter. Die positive oder Nickelplatte (Abb. 1) besteht 
aus fein durchlöcherten Stahlrohren, die schwer vernickelt 
und mit wechselnden Schichten von Nickelhydroxvd 
und reinem metallischen Nickel in aufserordentlich 
dünnen Blättchen angefüllt sind. Die Rohre werden 
gewickelt aus einem perforierten Stahlbande und haben, 
wie aus Abb. 1 ersichtlich, eine spiralige überlappte 


Naht; nachdem jedes Rohr mit der aktiven Masse ge- 
füllt ist, wird es durch acht gleich weit von einander 
entfernte Stahlringe verstärkt, welche Rohr und Inhalt 
fest zusammenhalten. An beiden Enden sind die Rohre 
umgeflanscht und fest verbunden mit dem Stützrahmen 
aus kalt gewalzten, vernickelten Stahl. Die positive 
Platte der Edisonzelle Type „A“ hat 30 Rohre in zwei 
Reihen, die der Type „B“ 15 Rohre in einer Reihe. 

Die negative oder Eisenplatte besteht aus einem 
vernickelten Stützrahmen von kalt gewalztem Stahl, 
welcher eine Anzahl rechteckiger Taschen enthält, die 
mit gepulvertem Eisenoxyd angefüllt sind. Diese Taschen 
(Abb. 2) sind hergestellt aus sehr fein durchlöchertem 
Stahlblech; nachdem sie gefüllt sind, werden sie unter 
hohem hydraulischen Drucke in den Rahmen eingesetzt 
und unverrückbar befestigt. Gleichzeitig wird die Ober- 
fläche der Taschen in Wellenform geprefst. Die 
negative Platte der Type „A“ enthält 24 Taschen ın 
drei horizontalen Reihen, die der Type „B“ 16 Taschen 
in 2 Reihen. 

Nachdem die Platten zu einer vollständigen Zelle 
vereinigt sind, werden schmale Streifen von besonders 
behandeltem Hartgummi zwischen dieselben gelegt, 
welche sie voneinander trennen und isolieren. Seitlich 
wird (Abb. 3) der Plattensatz durch Hartgummirahmen 
vom Behälter isoliert; unten ruht er auf einer Brücke 
aus Hartgummi. An den Enden des Elementes, d. h. 
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zwischen den äufseren negativen Platten und dem Be- ' sätze (Abb. 5). 
bolzen, einer ist der sog. Separator, welcher beim 


Laden der Zelle Gas entweichen 
Flüssigkeitsteilchen zurückhält; 


hälter sind biegsame Hartgummiplatten als Isolatoren 
eingelegt. 
Abb. 1. 
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Positive Platte. 


Der Behälter (Abb. 4) ist hergestellt aus kalt ge- 
walztem, schwer vernickelten Stahlblech und an den 
Ecken autogen geschweifst, so dafs Undichtwerden oder 
Zerbrechen desselben infolge starker Erschütterungen 


Abb. 2, 
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Negative Platte, 


nicht leicht möglich ist. Seine Wände sind gewellt, 
um gröfste Festigkeit mit geringstem Gewichte zu er- 
zielen. Der Boden des Behälters ist ausgeflanscht, 
also unten hohl ausgebildet. Der Deckel des Behälters 
besteht ebenfalls aus vernickeltem Stahlblech und wird 
auf den Behälter aufgeschweifst; er enthält drei An- 
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Zwei sind Stopfbüchsen für die Pol- 


läafst und dabei 
und gleichzeitig den 
Füllstutzen zum Auffüllen der Zelle bildet. Der 
letztere hat einen wasser- und luftdichten Deckel- 
verschlufs, der durch einen starken Schnappriegel ge- 
schlossen wird; eine kleine Spiralfeder hält den Deckel 
vor Schliefsen des Riegels stets offen, so dafs man 
stets an Schliefsen und Verriegeln des Deckelverschlusses 
erinnert wird. 

Die Verbindung der positiven und negativen 
Platten untereinander durch Stahlbolzen und Stahl- 
distanzscheiben ist aus Abb.3 und 5 deutlich zu er- 
sehen; von jeder Plattengruppe führt ein Polbolzen 
nach aufsen, der oben zwecks besseren Kontaktes mit 
dem Verbindungsbügel konisch gedreht und mit Ge- 
winde für Haltemutter versehen ist. Die Polbolzen 
sind vom Behälterdeckel durch die erwähnten Büchsen 
sowie Unterlagsscheiben aus Hartgummi isoliert; aufser- 
dem sind noch Weichgummiringe eingelegt, die das 
Austreten von Flüssigkeit verhindern sollen, aber auch 
isolierend wirken. 

Die Polbolzen der einzelnen Zellen werden ver- 
bunden durch massive vernickelte Kupferbügel mit 
Stahlringen, die genau auf den Konus der Polbolzen 
passen und durch Mutter angeprefst werden. 

Der Elektrolyt der Zelle ist eine 21 prozentige 
Lösung von Pottasche in destillierttem Wasser mit 
einem geringen Gehalt an Lithiumoxyd. Da die Dichtig- 
keit des Elektrolyts in der Edisonzelle sich beim Laden 
oder Entladen nicht ändert, sind Hydrometerablesungen, 
wie sie bei Bleizellen nötig sind, überflüssig. 

Wie schon vorher bemerkt, sind alle Teile der 
Edisonzelle galvanisch vernickelt; da jedoch die Nickel- 
plattierung auf Stahl nicht lange haften, sondern ab- 
blättern würde, so werden nach dem Prozels die ver- 
nickelten Teile geglüht, um eine innige Verbindung zu 
bewirken. 


Die Zellen werden in leichten und festen Holz- 


Abb. 4. 


Abb. 3. 


Platitensatz eines Elementes, 


Auf[senansicht eines Elementes. 


kästen (Abb. 6) zu 2 bis 12 Stück vereinigt; sie greifen 
mit den in Abb. 4 sichtbaren seitlichen Ansätzen in 
Hartgummimuffen des Holzkastens und werden so in 
richtigem Abstand voneinander gehalten. Unten ruht 
jede Zelle auf einem mit Weichgummi belegten Holz- 
block, über den der ausgeflanschte Behälterboden greift. 
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Um die Edisonbatterie auf ihre volle Kapazität auf- 
zuladen, ist eine Maximalspannung von 1,85 Volt für 
die Zelle oder 1,85 X Zahl der Zellen vorzusehen. 

Beachtenswert beider Edisonbatterie ist die Konstanz 
der Kapazität bei verschiedenen Stromstärken. Im 
Gegensatz zum Bleiakkumulator, bei dem die listen- 
mälsigen Kapazitäten nur für ganz bestimmte Strom- 
stärken gelten, gibt die Edisonzelle bei allen Be- 
lastungen dieselbe Kapazität her. 

Die Edisonbatterie zeichnet sich auch durch ein 
vermindertes Gewicht gegenüber der Bleizelle aus, wo- 
bei mit steigender Belastung der Unterschied immer 
stärker zu Gunsten des Edisonakkumulators ausfällt. 

Wenn die Edisonbatterie zum Betriebe von Fahr- 
zeugen dient, sind diese Eigenschaften besonders wert- 
voll; die Zahl der mit einer Batterieladung zurück- 
gelegten Wagenkilometer wird beträchtlich gesteigert, 
da das tote Gewicht des Fahrzeuges (Eigengewicht des 
Wagens und der Batterie) vermindert ist. Ein weiterer 
Vorteil ist die hieraus sich ergebende verringerte 
Abnutzung an Bereifung und Gestell des Fahrzeuges, 


Abb. 5. 
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welche eine Verkleinerung der Betriebs- und Unter- 
haltungskosten bedingt. 

Vergleicht man den Wirkungsgrad einer neuen 
Edisonbatterie mit dem eines Bleiakkumulators oder 
genauer, den Betrag an elektrischer Energie, der beim 
Laden erforderlich ist, um eine bestimmte Energie- 
summe bei der Entladung zu erhalten, so ist an- 
scheinend die Bleizelle der Edisonzelle überlegen, der 
Wirkungsgrad der Edisonzelle beträgt 60 bis 65pC., der 
der Bleizelle dagegen 75 bis 80pC. Dies gilt aber nur 
bei einem Laboratoriumsversuch mit ganz neuen, ruhen- 
den Batterien. Ein derartiger Versuch ist aber nicht mais, 
gebend, denn einem Fahrzeugbesitzer liegt mehr daran, 
was die Batterie nach Monaten oder Jahren des Betriebes 
leistet und wie hoch sich die Betriebskosten stellen. 

Und ein solcher praktischer Vergleich fällt zu Un- 
gunsten der Bleizelle aus; ein derartiger elektrischer 
Motorwagen mufs mit Gummibereifung versehen sein, 
da sonst beim Fahren die Erschütterungen zu stark 
würden. Trotzdem besteht die Gefahr, dafs die aktive 
Masse sich aus den Bleigittern löst und den Wirkungs- 
grad der Batterie verschlechtert; endlich aber bedingt 
das hohe Eigengewicht der Batterie eine schwere 
Ausführung des Wagengestelles. Alle diese Eigen- 
schaften wirken auf eine Vermehrung der Betriebs- und 
Unterhaltungskosten hin. 
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Bei der Edisonzelle dagegen steigt, wie durch Ver. 
suche festgestellt, die Kapazität mit längerem Betriebe., 
Unbedenklich kann der Wagen mit Eisenbereifung ver- 
sehen werden. Infolge der besonderen geschlossenen 
Konstruktion der Platten kann bei noch so starken Er. 
schütterungen keine aktive Masse herausfallen; es ist 
deshalb nie notwendig, die Platten der Edisonzelle 
zwecks Reinigung herauszunehmen, — tatsächlich könnte 
dies auch nicht geschehen, ohne den Behälter zu zer- 
stören, da der Deckel angeschweifst ist. Das geringere 
Eigengewicht dieser Batterie und die daraus sich er- 
gebenden Vorteile wurden schon oben erwähnt. 

Vielfach wird behauptet, dafs die Edisonzelle, wenn 
auch im Gewicht günstig, im Platzbedarf viel un- 
günstiger als der Bleiakkumulator ist. 

Eine für Elektromobile übliche Bleibatterie gibt 
pro Liter 75 Wattstunden, während eine entsprechende 
Edisonbatterie nur 72 Wattstunden pro Liter hergibt. 
Ein kleiner Vorteil ist also hier der Bleizelle zuzu- 
sprechen; es ist aber gerade bei Elektromobilen ein 
leichtes, den für die Edisonbatterie notwendigen Platz 
herzurichten. 

In der nachfolgenden Tabelle (S.193) sind einige An- 
gaben über die heute ausgeführten Edisonzellen angeführt. 


Die angegebenen Kapazitäten der Zellen werden 
von der Fabrik gewährleistet und werden auch bei 
hoher Entladestromstärke erhalten. Stofsweise auf- 
tretende, hohe Entladungen, die dem zwei- bis drei- 
fachen der normalen Entladestromstärke entsprechen, 


Vollständige Batterie. 


wie dies beim Anfahren und Befahren von Steigungen 
vorkommt, sind ohne weiteres zulässig. Bleizellen 
würden bei sehr hoher Entladestromstärke schnell sul- 
fatisieren und an Kapazität verlieren oder mit anderen 
Worten, man kann nicht dieselbe Anzahl Amperestunden 
aus einer Bleizelle bei hoher Entladestromstärke er- 
halten wie bei niedriger Entladestromstärke. 


Die mittlere normale Ladestromstärke einer Edison- 
zelie, verglichen mit Bleizellen gleicher Kapazität, ist 
höher, und kann hier auch höher sein, da die bei 
hoher Ladestromstärke sich ergebende hohe "Temperatur 
die aktive Masse der Edisonzelle nicht schädlich be- 


einflufst. Auch zeigt diese Zelle ein Steigen des 
Wirkungsgrades — sowohl in Amperestunden als in 
Energie —, wenn mit hoher, sagen wir, der doppelten 


der normalen Stromstärke anfangs geladen und bei 
Fortschreiten des Ladeprozesses und Steigen der 
Temperatur die Stromstärke erniedrigt wird. Es ist 
nicht nötig, die Edisonzelle bis zu einem bestimmten 
Minimum zu entladen, ehe sie wieder geladen werden 
darf, wie bei Bleizellen vorgeschrieben, auch schadet 
dieser Zelle häufiges Laden nicht. Zu lange fort- 
gesetztes Laden oder „Ueberladen“ bewirkt nur eine 
Verdampfung des im Elektrolyt enthaltenen Wassers 
und bedeutet eine Stromverschwendung, die Platten 
werden hierdurch nicht beschädigt. 

Auch bei der Entladung ist man an keine be- 
stimmten Vorschriften gebunden; die Stromstärke kann 
niedrig oder hoch dabei sein, von dem Bruchteile eines 
Ampere bis zum Kurzschlufs, ohne Schaden für die 
Zelle. Es gibt hier keine Mindestspannung, bei der 
die Entladung unterbrochen werden mufs. Die Edison- 
batterie kann bis Null Volt entladen werden und lange 
Zeit ohne Nachladen stehen, ohne Schaden zu leiden. 
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Bezeichnung der Type 


| B2 | B4 A4 | A6 | AS 

Kapazität in Amp.-Stunden . 40 80 150 225 300 
Mittlere Entladespannung für die Zelle in Volt. f 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 
Norm. Stromstärke bei Ladung in Amp. (Ladezeit 7 Stunden) ' (NG 15 30 45 60 
Norm. Stromstärke bei Entladung in Amp. . TVs 15 30 45 60 
Gewicht der vollständigen Zelle in kg. 1,92 3,17 6,11 8,12 11,42 
Gewicht der Zelle mit Holzkästen in kg . 2.03 3,39 6,45 0,07 11,84 
Holzkastenlänge in mm bei 2 Zellen . 172 196 254 328 
a eh. de u — 242 216 362 410 

m » n»n » "2 j 201 313 355 469 622 

a ME O M 244 384 439 584 791 

P e Lë. ee, SO e i 281 463 513 690 901 

5 aa g aw 7 330 533 598 800 — 

n u dë E 8 313 600 677 908 — 

n n n»n» H e 423 681 761 Se Ss 

n a mn sw Jl e 466 153 841 — — 

” n ” n 11 D 509 GE er BE RW 

= in aa, Me e Ge ee, But a 552 — — — — 

(Alle Holzkästen sind 158 mm breit) 
Erforderliche Höhe des Batterieraumes in mm. 216 216 380 380 380 


Vor Inbetriebsetzung ist sie einfach aufzuladen und ist 
dann fertig zum Gebrauch. 

Eine normale Lade- und Entladekurve einer Edison- 
batterie zeigt Abb. 7. 

Im Gegensatz zu den Bleizellen, deren Platten 
durch die Säure mit der Zeit angegriffen (sulfatisiert) 
werden, wirkt der Elektrolyt der 
Edisonzelle günstig, man könnte fast 
sagen erhaltend, auf die Platten. Bei 
der Unterhaltung der Edisonzelle ist 
darauf zu achten, dafs die Platten von 
der Lösung bedeckt und dafs die 
Stahlbehälter trocken und rein sind. 
Die Menge des aufzufüllenden Wassers 
hängt von der Art des Betriebes und 
der Art des Aufladens ab. Wird die 
Batterie unnötig überladen, so ver- 
dampft Wasser, dies kostet natürlich 
Strom. 


Nur einmal nach je 250 voll- 
ständigen Entladungen der Batterie 
wird es notwendig, den Elektrolyt zu 
erneuern, da dann die Zellen einen 
Kapazitätsverlust von etwa 5 pCt. 
zeigen Durch die Erneuerung des 

trolyts wird nicht nur die Kapa- 
zität um diese 5 pCt. erhöht, sondern 
wächst noch um einige Grade mehr 
als vorher an, eine der bemerkens- 
wertesten Eigenschaften der Edison- 
zelle. Da die Kosten von destilliertem 
Wasser und Kalilauge sehr gering ` 
sind, so sind die Unterhaltungskosten einer Edison- 
batterie fast bei der Berechnung zu vernachlässigen. 


Besonders beachtenswert ist die lange Lebensdauer 
dieser Zelle. Batterien der alten Type, die der neuen 
Type bei weitem nachstehen, sind in New York Stadt 
bei Frachtenbeförderung 5 Jahre im Betriebe gewesen 
und leisten jetzt noch Gutes. Die neuen Batterien 
Type A sind in ähnlichem Dienste seit 2 Jahren im 
Betriebe und zeigten nachher bei Versuchen ein starkes 
Anwachsen ihrer Kapazität; bei einer derartigen 
Batterie, mit welcher 32000 km zurückgelegt waren, 
ergab sich z. B. eine Steigerung der Kapazität um 
30 pCt. 

Die fabrizierende Edisongesellschaft gewährleistet 
bei Benutzung ihrer Batterien im Lastwagenbetriebe 


noch nach 3 Jahren 90pCt. der im Katalog angegebenen 
Kapazität; bei Vergnügungsfahrzeugen sind die Be- 
triebsbedingungen nicht so hart und die Ergebnisse 
entsprechend günstiger. Mit einer Ladung der Batterie 
können auf Vergnügungsfahrzeugen normal 160 km 
zurückgelegt werden und oft wurden schon 240 km, in 


Abb. 7. 
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seltenen Fällen sogar 360 km mit einer Batterieladung 
gefahren. 

Die kleineren Typen B der Edisonbatterie sind 
mehr für die Zündapparate von Motoren und Motor- 
wagen sowie für Fahrzeugbeleuchtung zu empfehlen; 
die grofsen A-Typen sind zum Betriebe von Fahr- 
zeugen jeder Art besonders geeignet, wie Motor- 
last- und Personenwagen, Motorboote, Omnibusse, 
Strafsenbahnwagen, Triebwagen und elektrische Loko- 
motiven. 


Zum Schlusse sei noch der Bericht über die Leistung 
eines mit Edisonbatteric ausgerüsteten Strafsenbahn- 
wagens wiedergegeben, der im Fähredistrikt in New 


York Stadt unter sehr ungünstigen Verhältnissen ver- 
kehrt: 
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Zeit der Beobachtung: 2, März bis 31. Mai 1910. 


Witterung: Wechselnd von Schnee und Regen bis zu 
warm-heiterem Wetter. Schienen schmutzig oder 
schlüpfrig. 


Zustand der Schienen: Sehr schlecht, gar nicht in 
Stand gehalten. Gewicht und Form derselben ver- 
schieden. 

Gröfste Steigung: SE 

Länge der Strecke: 7, 

Zahl der Kurven: 46. 

Radius der Kurven: Verschieden. 

Durchschnittliche Haltestellen: 5 für den km. 

Durchschnittliche Zahl der Haltepunkte an 
einem Tage: 458. 

Wagentype: Geschlossener Wagenkasten. Zweiachsig. 
2 Motoren von je 5 PS (110 Volt Gleichstrom). 
Batterietype: Edison, 100 Zellen Type A8 zum Fahr- 

betriebe und 5 Zellen für Beleuchtung. 

Mit einer Batterieladung zurückgelegte Strecke: 
138 km. 

Ladezeit der Batterie: 185 Volt 
und 60 Amperes. 

Zahl der Plätze im Wagen: 
15 Stehplätze. 

Gewicht des vollständigen Wagens: 
Mittlere Belastung 1090 kg (geschätzt). 


pCt. 


Länge 320 m. 
67 km. oo. 


4,4 Stunden bei 
26 Sitzplätze und 
5000 kg. 


Gröfste Zahl der beförderten Passagiere: 70 
am 23. Mai. 

Mittlere Zahl der beförderten Passagiere: 15 
(geschätzt). 

Dauer der Beobachtung: 30 Tage oder 1132,5 Be- 
triebsstunden. 


Während dieser Zeit 
Kilometer: 8243,2. 
Wagen-Kilometer pro Tag: 91,6. (Wagen täglich 

12 Std: 35 Min. im Betriebe). 


zurückgelegte Wagen- 


Anzahl der Batterieladungen am Tage: Eine von 
4 Std. 24 Min. Dauer. 

Energieeinnahme der Batterie pro Tag: 48840 
Wattstunden. 

Stromverbrauch pro Tag an den Motorbürsten: 
30280 Wattstunden. 

Mittlerer Stromverbrauch für den Wagen-Kilo- 
meter (berechnet nach Energieeinnahme der 
Batterie): 533 Wattstunden. 

Mittlerer Stromverbrauch für den Wagen-Kilo- 
meter an den Motorbürsten: 330 Wattstunden. 


Mittlerer Verbrauch für den Tonnen-Kilometer 
(berechnet nach Energieeinnahme der Batterie): 
85 Wattstunden. 

Mittlerer Verbrauch für den Tonnen-Kilometer 
an den Motorbürsten: 52 Wattstunden. 

Vorgeschriebene Fahrzeit: 7,67 Kilometer in der 
Stunde. 

Fahrgeschwindigkeit zwischen den Haltestellen: 

832,7 Kilometer in der Stunde. 

Unterbrechungen im Betriebe: Keine. 

Reparaturen an Wagenkasten und Motoren: 
Keine. 

Ersatz von Motorbürsten: Eine. 

Reparaturen an Kontrollern und Leitungen: 
Keine. 

Ersatz von Lampen: Acht. 

Reparaturen am Fahrgestell: Keine. 

Reparaturen an der Batterie: Keine. 

Auffüllen der Batterie mit Elektrolyt: 318 Liter 
destilliertes Wasser; Kalilauge nicht nötig. 


Die Betriebsverhältnisse lagen hier sehr ungünstig; 
bei besserem Zustande der Strecke und gröfserer Fahr- 
geschwindigkeit würde der Stromverbrauch für den 
Tonnen-Kilometer sich erheblich niedriger stellen. 


Ueber künstlichen Zug bei Dampfikesselanlagen 


von Hubert Hermanns, Ingenieur, Duisburg 
(Mit 4 en) 


Wie allgemein bekannt, ist der in der Regel bei 
Dampfkesselanlagen zur Erzeugung des Zuges zur 
Verwendung gelangende feste Schornstein mit nicht 
geringen Nachteilen und Unzuträglichkeiten verbunden, 
die auf das wirtschaftliche Ergebnis des Betriebes von 
wesentlichem Einflufs sind. Zunächst mufs der Schorn- 
stein, um überhaupt eine genügende Saugwirkung zu 
erzielen, eine gewisse Höhe besitzen, die von der 
Gröfse des Betriebes bezw. der Leistungsfähigkeit der 
Kesselanlage abhängig ist. Hieraus ergibt sich, dafs 
ein einmal fertiggestellter Schornstein sich an die 
Kraftverbrauchsschwankungen nur zu einem geringen 
Teile anpassen kann. Bei der Vergröfserung der 
Leistungsfähigkeit des Kesselbetriebes mufs entweder 
der vorhandene Schornstein erhöht oder aber ein 
weiterer zusätzlicher Schornstein errichtet werden, 
womit dann natürlich auch wieder eine konstante Gröfse 
geschaffen ist, die für spätere Betriebserweiterungen 
wieder nicht ausreicht und sich nur in sehr engen 
Grenzen als regulierungsfähig erweist. Ein weiterer 
Faktor, der für die Leistung des Kamins mafsgebend 
ist, ist die Temperatur der Abgase, so dafs bei gleicher 
Höhe derjenige Kamin den besten Zug aufweist, bei 
dem die Temperatur der Abgase die höchste ist. 
Natürlich ist in diesem Falle auch der gröfste Verlust 
an Wärme zu verzeichnen, so dals Wärmeverlust und 
Saugwirkung des Kamins in gewisser Wechselwirkung 
zueinander stehen. 

Es ist somit das Bestreben wohl verständlich, den 
natürlichen Zug mittels gemiauerten Schornsteins durch 
auf künstlichem Wege erzeugten Zug zu ersetzen. In 
primitiver Weise erreichte man dies dadurch, dafs man 
in Zeiten forcierten Betriebes Dampf in den Kamin 
einblies, um auf diese Weise die Zugwirkung des Kamins 


| 
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zu erhöhen. Bei beweglichen Kesseln, also solchen 
von Lokomotiven, Lokomobilen und Dampfschiffen, ist 
man auf diese Art der Zugverbesserung direkt ange- 
wiesen, da es aus bestimmten technischen Gründen 
nicht angängig ist, solche Anlagen mit Schornsteinen 
von ausreichender Höhe auszurüsten, dafs die Zugkraft 
derselben zur ungestörten Aufrechterhaltung des Be- 
triebes ausreicht. Bei stationären Kesseln suchte man 
einen andern Ausweg, der darin bestand, dafs man den 
gemauerten Kamin durch einen solchen aus Schmiede- 
eisen von geringer Höhe ersetzte und zwischen diesen 
und die Kessel einen Ventilator schaltete. Der An- 
wendung von saugenden Ventilatoren konnte jedoch 
schon deshalb kein gröfseres Betätigungsfeld beschieden 
sein, weil der Ventilator selbst unter den durchziehenden 
Heizgasen infolge der chemischen und mechanischen 
Einflüsse sehr stark zu leiden hatte, ganz abgesehen 
davon, dafs die Aufstellung des Ventilators mit nicht 
geringen Schwierigkeiten verknüpft ist. Auch ist die 
Beanspruchung eines solchen Ventilators entsprechend 
den verschiedenen Temperaturen der Heizgase eine 
unterschiedliche. 

Es sind dann auch noch sonstige Versuche gemacht 
worden, die darauf abzielten, die Saugwirkung des 
gemauerten Kamins zu erhöhen und wenigstens in 
gewissen beschränkten Grenzen regulierbar zu machen. 
Es hafteten jedoch allen diesen Methoden, die sich auf 
die Verstärkung des natürlichen Zuges beschränkten, 
so schwerwiegende Nachteile an, dafs sie keine allge- 
meinere Verbreitung zu erlangen vermochten und zum 
Teil über das Versuchsstadium nicht sehr weit hinaus- 
gelangten. Die die Luft durch den Rost drückenden 
Unterwindgebläse verursachen die Entstehung eines 
Ueberdruckes gegen die umgebende Aufsenluft, wodurch 
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Gefahr entsteht, dafs die Flamme herausschlägt und 
damit das Kesselpersonal gefährdet. Aufserdem können 
die giftigen Rauchgase durch die Undichtheit des 
Mauerwerks leicht in den Kesselraum eintreten. Dampf- 
strahlgebläse dagegen verursachen einen sehr hohen 
Kraftverbrauch, der nach Versuchen des Hamburger 
Vereins für Feuerungsbetrieb und Rauchbekämpfung 
bis zu 15 pCt. des erzeugten Dampfes betragen kann. 

Die mit diesen Versuchen verknüpften Mifserfolge 
führten endlich dazu, einen andern Weg einzuschlagen 
und den Zug zwar mittels eines Ventilators auf künst- 
lichem Wege zu erzeugen, die Rauchgase jedoch nicht 
durch den Ventilator selbst hindurchgehen zu lassen. 
Das Resultat dieser Bestrebungen war das indirekte 
Saugzugverfahren nach dem Schwabach’schen System, 
das nicht nur dem gemauerten ortsfesten Kamin gegen- 
über sehr schwerwiegende Vorteile bietet, sondern 
auch den früheren Einrichtungen zur Verbesserung des 
Kaminzuges aufserordentlich überlegen ist und infolge 
seiner Vorzüge in den letzten Jahren eine bedeutende 
Ausbreitung zu erlangen vermochte. Es möge mir 
estattet sein, dieses Verfahren hinsichtlich seiner 

orzüge gegenüber dem natürlichen Kaminzuge und 
seiner Wirkungsweise sowie auch seiner Wirtschaftlich- 
keit eingehender zu behandeln. Bemerkt sei hierbei 
noch, dafs das Schwabach’sche Saugzugverfahren von 
der Gesellschaft für künstlichen Zug G. m. b. H. in 
Berlin zur Ausführung gebracht wird. 

Beim Schwabach’schen Saugzugverfahren wird 
mittels Ventilators atmosphärische Luft von geringer 
Spannung durch eine oder mehrere düsenförmige 
Oeffnungen in ein Abzugsrohr von beschränkter Höhe 
geblasen. Hierdurch entsteht im Feuerraum ein Unter- 
druck, der durch eine sehr präzis arbeitende 
Regulierungsvorrichtung auf das genaueste eingestellt 
und den jeweiligen Betriebsverhältnissen angepalst 
werden kann. Es lassen sich durch Anwendung des 
künstlichen Saugzuges Saugstärken erreichen, die beim 
natürlichen Zuge infolge der beschränkten Leistungs- 
fähigkeit des eiser Kamins ausgeschlossen sind. 
Auch ist die Verbrennung innerhalb der vorgesehenen 
Grenzen beim Saugzugverfahren eine stets gleichmäfsige 


und gute, da ja Zugstärke und Kohlenschichthöhe auf 
dem Roste in ursächlichem Zusammenhange miteinander 
stehen. Durch die Regulierungsfähigkeit des Saugzug- 


verfahrens läfst sich die Luftzufuhr zu dem Brenn- 
material an die jeweiligen Bedürfnisse anpassen. Es 
wird also bei geringerer Rostbelastung 
auch ein entsprechend kleinerer Zug 
erzeugt. 

Abb. 1 veranschaulicht eine mit 
Saugzugeinrichtung nach dem Schwa- 
bach’schen Verfahren ausgerüstete 
Kesselanlage. Die Zugeinrichtung be- 
steht aus dem von einem Elektromotor 
betriebenen Ventilator, der in den als 
Saugapparat wirkenden Abzugsschlot 
bläst und so über dem Rost einen 
Unterdruck hervorruft. In diesem Zu- 
sammenhange mag noch bemerkt 
werden, dafs es sich bei nachträglichem 
Einbau von Economisern in eine vor- 
handene Kesselanlage zur bessern Aus- 
nutzung der Heizgase als notwendig 
erweist, die Zugwirkung zu erhöhen. 
Falls es nun nicht möglich ist, die er- 
forderliche gröfsere Wirkung durch Er- 
höhung der Kamine zu erzielen, ein 
Ausweg, der manchmal zum Ziele führt, 
ist es zweckmäfsig, den natürlichen 
Zug überhaupt fallen zu lassen und 
anstelle dessen zum künstlichen Zug 
zu greifen. Es ist dies ein Aus- 
weg, der auch von den Kaminfreunden 
als vorteilhaft manchmal empfohlen 
wird. 

So wurde beispielsweise die in Abb. 2 abgebildete 
Saugzuganlage errichtet, weil der Schornsteinzug keine 
Be Ausnutzung der Economiser gestattete. Nach 

inbau der künstlichen Zugeinrichtung konnten die 
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Kessel nicht nur höher belastet werden, sondern auch 
war es möglich, die Temperatur der Heizgase bis auf 
115° C. hinab auszunutzen. Allein hierdurch erzielte 


Abb. 1. 
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Gesamtanordnung einer Saugzuganlage in einem Kesselhause. 


Abb. 2. 


Schlot einer Saugzuganlage zu einem gemauerten Kamin in Vergleich gestellt. 


man eine Verbilligung der Betriebskosten um etwa 
9 pCt. Die Abbildung ist noch deshalb von besonderm 
Interesse, weil aus derselben die kleinen Abmessungen 
eines Saugschlotes gegenüber den gewaltigen Ab- 
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messungen eines gemauerten Schornsteines sich 
ergeben. 


Umbau der kleine, unscheinbare Abzugsschlot die Ver- 
brennungsgase der beträchtlichen Kohlenmengen ab- 


Welche umgestaltende Wirkung die Einrichtung | leitet. 


des künstlichen Zuges auf den äufseren Anblick eines 


Die mittels des künstlichen Saugzuges hervorge 


Kesselhauses ausübt, läfst sich auch aus Abb. 3 erkennen. | brachte Wirkung kann nicht nur sehr hoch gesteigert 


Abb. 3. 


Saugzugeinrichtung für eine Kesselanlage von 600 qm Heizfläche. 


Abb. 4. 
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Saugzuganlage für einen Kessel von 450 qm Heizfläche. 


Das hier abgebildete Kesselhaus enthält 600 qm Heiz- 
fläche, auf der stündlich 2400 kg Kohlen zur Ver- 
brennung gelangen und bis zu 7000 PS stündlich erzeugt 
werden. Zur Abführung der Heizgase waren früher 
zwei Schornsteine erforderlich, während nach dem 


werden, sondern es läfst sich auch die 
Luftzufuhr zu dem Brennmaterial auf das 
genaueste den jeweilig vorliegenden An- 
forderungen anpassen. Bei geringeren 
Widerständen kann auch ein entsprechend 
geringerer Zug erzeugt werden. Ent- 
sprechend der geringeren Leistung ver- 
braucht natürlich der Ventilator auch 
eine geringere Menge an Kraft. Der 
Antrieb des Ventilators kann demgemäfs 
auch durch einen Drehstrommotor oder 
eine vorhandene Transmission erfolgen, 
deren Umlaufzahlen sich nicht regeln 
lassen. Die Regulierung der Schornstein- 
wirkung geschieht durch Zwischenschal- 
tung eines veränderlichen Widerstandes, 
des Kaminschiebers, durch welchen die 
Schornsteinleistung zum Teil vernichtet 
wird. Der Schornstein mufs also für 
eine gewisse Höchstleistung berechnet 
werden, so dafs er bei normalem Be- 
triebe bereits mit einem gewissen Ver- 
luste arbeiten mufs, der im Wesen des 
natürlichen Zuges begründet liegt. Die 
Normalleistung darf somit nicht zu tief 
unter der Höchstleistung liegen. Für er- 
hebliche Betriebserweiterungen reicht er 
also nicht mehr aus. Beim künstlichen 
Saugzug dagegen wird durch die Re- 
gulierungsvorrichtung der Zug an die zu 
verbrennende Kohlenmenge genau ange- 
palst. Eine so weitgehende Regelung des Luftzutritts 
läfst sich beim gemauerten Kamin nicht erreichen. Und 
tatsächlich ist bei vorgenommenen Parallelversuchen 
festgestellt worden, dafs die Abgase beim Saugzuge 
stets einen um 2 und mehr Prozent höheren Gehalt an 
Kohlensäure aufweisen gegenüber dem natürlichen Zug. 


Was die Wirtschaftlichkeit des Saugzuges im 
Vergleich zum gemauerten Kamin anbelangt, so ver- 
braucht der Ventilator nur etwa Lis pCt. der verbrannten 
Kohlen und Gasmengen, während sich der Verbrauch 
des Schornsteins auf mindestens 20 pCt. der verfeuerten 
Kohlen berechnet. 

Bei einem vom Öberingenieur Findeisen vom 
Sächsischen Dampfkessel-Revisionsverein in der Kessel- 
anlage der Norddeutschen Jutespinnerei und Weberei 
in Ostritz vorgenommenen Verdampfungsversuche 
wurden folgende Ergebnisse gezeitigt. Die Versuche 
fanden im Anschlusse an kurz vorher vorgenommene 
Versuche mit natürlichem Zuge statt und dienten dazu, 
die Arbeitsweise der Kesselanlage mit Schwabach’schem 
Saugzuge zu ermitteln. Die Betriebsverhältnisse waren 
bei beiden Parallelversuchen vollkommen gleich. Die 
Kessel waren in beiden Fällen nicht gereinigt worden 
und wurden von denselben Heizern bedient. Aus den 
bei den Versuchen ermittelten Zahlenreihen ergab sich 
eine bessere Ausnutzung der Kessel. Die Erzeugungs- 
kosten für 1000 kg Dampf betrugen 2,12 M bei Saugzug 
gegenüber einem Preise von 2,36 M bei natürlichem 
Kaminzug. Hierzu sind noch die Betriebskosten für 
den Ventilator zu rechnen, die sich auf 30,91 Pfg. pro 
Stunde stellten. Da mit diesem Betrage stündlich 
7514 kg Wasser verdampft wurden, so betrugen die 
ne : a — 4,0 Pfg. Es betrugen mit- 
hin die Erzeugungskosten für 1000 kg Dampf 2,16 M 
gegenüber 2,36 M beim Betriebe mit vorhandenem 
Schornstein. Die Ersparnis beträgt also 8,5 pCt. 


Hierbei sind als weitere Vorteile noch zu berück- 
sichtigen, dafs die Dampfspannung auch bei ungünstiger 
Windrichtung, die auf den Schornsteinzug von wesent- 
lichem Einflufs war, auf einer gleichmäfsigen Höhe 
gehalten werden konnte, und dafs die Ueberhitzung des 
Dampfes eine erheblich gröfsere war. Durch die Ver- 
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besserung des Zuges war es in dem vorliegenden Falle 
aber auch möglich, eine billigere Kohle zu verfeuern. 
Als solche kommt erdige Braunkohle in Betracht, zu 
deren Verbrennung anstelle der vorhandenen Planroste 
Treppenroste eingebaut werden müssen. Der durch- 
schnittliche Heizwert der Braunkohle wird nur mit 
1900 WE angenommen und mit einer mittleren Nutz- 
wirkung von 68,5 pCt. und einer Erzeugungswärme 
von 604 WE gerechnet. Es ergibt sich also für I kg 
Kohle eine 2,15fache Verdampfung. Bei einem Kohlen- 
preise von 3,565 M für die Tonne werden 1000 kg 
Dampf zum Preise von 1,66 M erzeugt gegenüber 2,12 M 
bei der Verfeuerung von Steinkohle, so dafs sich eine 
Ersparnis von 20,8 pCt. ergibt. Da sich das jährliche 
Kohlenkonto auf 46200 M stellt, so beträgt die jähr- 
liche Ersparnis 9600 M, wovon indessen die Ausgaben 
für erhöhte Aschenabfuhr, Bedienung und öftere 
Reinigung der Kessel in Abzug gebracht werden 
müssen. Wenn man jedoch den wirklichen Heizwert 
der Braunkohle zu 2000 WE annimmt, was der Wirk- 
lichkeit viel eher entspricht, so würden sich die Er- 
sparnisse noch wesentlich höher stellen. 

Hinsichtlich der Anlagekosten des Schwabach’schen 
Saugzuges ist zu bemerken, dafs diese sich wesentlich 
Er stellen als die eines entsprechenden gemauerten 

chornsteines. Den Betriebskosten des Ventilators 
stehen also Ersparnisse an Zinsen und Amortisation 
für den Kamin gegenüber, ein Vorteil, der ebenfalls zu 
Gunsten des Saugzuges spricht. Infolge der niedrigen 
Anlagekosten für eine künstliche Saugzuganlage können 
also die Zugerzeugungsapparate unterteilt und die von 
einer solchen zu bedienenden Kesselgruppen kleiner 
gewählt werden. Da beim Anschlufs grofser Kessel- 
gruppen an eine Saugvorrichtung immer eine oder 
mehrere sich aufser Betrieb befinden, so kann durch 
ihren Schieber kalte Luft angesaugt werden, die nicht 
nur die Temperatur der Abgase und damit die Arbeits- 
kraft des gemauerten Schornsteines vermindert und 
somit die Schornsteinverluste steigert, sondern auch die 
von demselben zu leistende Arbeit vergröfsert. 

Es sei auch noch gestattet, auf die gröfsere 
Betriebssicherheit des künstlichen Zuges gegenüber dem 
Schornsteinzug hinzuweisen, die von nicht zu unter- 
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schätzender Bedeutung ist. Der natürliche Zug versagt 
nicht nur dann, wenn der Abstand von der normalen 
Beanspruchung zu grofs wird, also bei angestrengtem 
Betriebe, sondern auch bei normaler Kesselleistung, 
wenn z. B. die Aufsentemperatur zu hoch wird oder 
die Windrichtung das Ausströmen der Gase aus dem 
Kamin verhindert. Dagegen können mittels des künst- 
lichen Saugzuges alle in Frage kommenden Zugstärken 
erreicht und für jede Rostbelastung die richtige Zug- 
stärke eingestellt werden. ierdurch wird eine gute 
Verbrennung hervorgerufen und die Wärme der Abgase 
in höchstem Mafse ausgenutzt. 

Es darf auch nicht aus dem Auge gelassen werden, 
dafs ein gemauerter Schornstein im Falle einer Betriebs- 
einstellung oder Verlegung ein fast vollständig wert- 
loses Objekt darstellt, wenn man annimmt, dafs die 
Abbruchskosten den Altwert der Steine fast ganz 
absorbierten. Die Saugzuganlage dagegen kann mit 
Leichtigkeit an der einen Stelle entfernt und an einer 
andern Stelle wieder aufgebaut, unter Umständen aber 
auch verkauft werden, so dafs sie stets einen gewissen 
Wert behält. 

Ein für gewisse Fälle nicht zu unterschätzender 
Vorteil des künstlichen Saugzuges liegt auch darin, 
dafs derselbe bei geeigneter Anordnung überhaupt 
keine Bodenfläche für seine Aufstellung erfordert. An 
Hand von Abb. 4 möge dies erläutert werden. Die 
Abbildung stellt eine Schwabachanlage für einen 
Dampfkessel von 450 qm Heizfläche dar, dessen Rauch- 
gase durch einen Abzugsschlot von mäfsiger Höhe 
abziehen, nachdem sie durch die Kesselzüge und einen 
Economiser, der sie bis auf 160 ° C. abkühlt, hindurch- 
gegangen sind. Der mit dem Antriebsmotor direkt 
gekuppelte Ventilator steht oberhalb des Economisers 
und trägt den Abzugsschlot, so dafs die gesamte Saug- 
zuganlage keine besondere Bodenfläche für ihre Auf- 
stellung beansprucht. Ein gemauerter Schornstein für 
die gleiche Höchstleistung würde dagegen mindestens 
20 qm Bodenfläche erfordern. Die Anordnung des 
Antriebes und die Aufstellung hängt indessen natur- 
gemäfs von den gegebenen örtlichen Verhältnissen ab. 
Der Motor kann auch vom Ventilator getrennt werden 
und diesen durch Riemenübertragung antreiben. 


Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven 
(System der kgl. ungarischen Staatseisenbahnen) 


von Kornel Pecz, Oberinspektor, Budapest 
(Mit 2 Abbildungen) 


Eine Einrichtung für Speisewasser-Reinigung, 
welche die Fällung der kesselsteinbildenden Salze durch 
Erhitzen des Speisewassers erzielt und im Endresultat 
die Zeiträume der erforderlichen Kesselwaschungen 
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möglichst ausdehnt, haben versuchsweise die kgl. 
ungarischen Staatseisenbahnen über ein Jahr in An- 
wendung. Der Anordnung nach ist diese Einrichtung 
über dem Lokomotivkessel angebracht (Abb. 1). 


Abb. 1. 


Anordnung des Wasserreinigungsapparates an den neuesten Pacific-Lokomotiven. 


Abb. 2. 
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Jneisehonie 


Für 5000 kg stündliche Dampferzeugung. 


Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven (System der kgl. ungarischen Staatsbatnen). 


Die Einrichtung besteht aus einem 
liegenden Kessel, dem sogenannten 
Wasserreinigungskessel o, welcher mittels 
des Stutzens 5 mit dem obersten Teile 
des Langkessels der Lokomotive in Ver- 
bindung gebracht ist. 

Im Innern des Kessels a bilden die 
Zellen c mit dem Schlammfänger d und 
mit den die Zellen verbindenden läng- 
lichen Rohrstücken e ein den Kessel aus- 
füllendes System der Kommunikations- 
Gefäfse, welche den Kreislauf des Speise- 
wassers ermöglichen. Die Zellen- mit 
ihren Verbindungen sind an dem Ab- 
schlufsdeckel / des Kessels befestigt, wie 
auch auf der Aufsenseite desselben der 
Absperrhahn e des Schlammfängers. 


Ueber der ersten Zelle mündet im 
Innern des Kessels ein Rohrteilchen, 
welches durch die Vermittlung eines Gufs- 
Stahlstückes A den Anschlufs an die 
Speiseköpfe findet. 

Zum leichteren Entfernen des Ab- 
schlufsdeckels samt Ausrüstung beim 
Oeffnen des Wasserreinigers dient eine 
an dem Abschlufsdeckel angebrachte 
Rolle z, welche auf der Schiene E läuft. 

Der Vorgang der Speisung sowie 
die Wirkungsweise des Speisewasser- 
Reinigers ist folgende: 

Das durch den Speisekopf in die 
erste Zelle fliefsende Wasser durchläuft 
durch die Vermittlung der Rohrstücke 
in Reihenfolge die Zellen und fliefst be 
der letzten in den Kessel des Wasser- 
reinigers über, wo es durch den Ver- 
bindungsstutzen in den Lokomotivkessel 
gelangt. 

Die Zellen c und den Schlammfänger 
umgibt der durch den Stutzen A in den 
Kessel a gelangte Dampf, welcher wäh, 
rend des Weges resp. während des Auf- 
enthaltes des Speisewassers in den Zellen 
das Ausfällen der kesselsteinbildenden 
Salze bewirkt. 

Die Ablagerung von Schlamm, ferner 
dünner Blättchen härteren Kesselsteins 
oder der durch die Injektoren mitge- 
rissenen kleinen Kohlenstückchen, Werg 
usw. erfolgt in dem Schlammfänger. 
Härtere Krusten von Kesselstein bilden 
sich an den Wandungen der Zellen. 
Weicher, schon durch Wasserstrahl leicht 
ablösbarer Kesselstein sammelt sich in 
der unteren Hälfte des Weasserreiniger- 
Kessels, wie auch im Verbindungsstutzen. 


Das Entfernen der im Schlammfänger 
angesammelten Ablagerung erfolgt durch 
zeitweises Ablassen desselben. Gleich- 
zeitig mit dieser Ablassung wird auch der 
Lokomotivkessel, welcher an der Krebs- 
wand mit einem, an dem Langkessel mit 
zwei Abblashähnen versehen ist, abge- 
blasen. 

Die Versuchsergebnisse mit diesen 
Speisewasser-Reiniger sind folgende: 


l. Der Zeitraum des erforderlichen 
Kesselauswaschens kann bis auf das 10- 
fache ausgedehnt werden gegenüber einem 
Kessel ohne Reiniger, bei welchem das 
Speisewasser mit Soda behandelt und das 
Abblasen in gleicher Weise wie beim 
Reiniger vollführt wurde. 


2. Das Kesselinnere ist vor dem Aus- 
waschen bedeckt mit blätterigem Kessel- 
stein, welcher hauptsächlich um die Enden 
der Ankerschrauben wie um die Nietköpfe 
herum sich ansamnmeelt, aber schon durch 
Wasserstrahl leicht zu entfernen ist. 
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3. Verminderung des Rohrrinnens dadurch, dafs 
das Speisewasser mit hoher Temperatur in den Kessel 
geführt wird. 

Die günstigen Erfolge veranlafsten die kgl. unga- 
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rischen Staatseisenbahnen, ihre Lokomotiven mit diesem 
Wasserreiniger auszurüsten. 

Die Abb. 2 stellt den bei den neuesten Pacific- 
Lokomotiven angebrachten Wasserreinigungsapparat dar. 


Verschiedenes 


Eine höchst eigenartige Dampfwasserentölung wird in 
der „Elektrochemischen Zeitschrift“ 1911, S. 155 beschrieben. 
Ausgehend von der Beobachtung, dafs elektrischer Gleich- 
strom imstande ist, aus ölhaltigem Wasser das Oel in Ge- 
stalt von schaumigen Flocken auszufällen, hat Halvor 
Breda einen Dampfwasserentöler gebaut, der aus einem 
Holzbottich besteht, in welchem das ölhaltige heifse Kondens- 
wasser eingeleitet wird. In diesen Bottich strömt das 
Kondenswasser, dem zwecks besserer Leitfähigkeit etwas 
hartes Brunnenwasser zugesetzt ist, an einer Serie von 
Eisenelektroden vorbei, wobei sich die Oclflocken aus- 
scheiden und an den Elektroden festsetzen. Das Wasser 
wird sodann durch ein Kiesfilter geleitet, in dem auch die 
kleineren Oelflocken zurückbleiben. Wird nach einigen 
Tagen die Stromrichtung gewechselt, so fällt der Oel- 
schlamm von den Elektroden ab und steigt an die Ober- 
fläche des Bottichs, wo er entfernt werden kann. Das 
Kiesfilter kann von Zeit zu Zeit durch Waschen gereinigt 
werden. Der Stromverbrauch dieser Anlagen, von denen 
in England schon eine ganze Anzahl sich im Betrieb be- 
finden sollen, beträgt etwa 0,15 bis 0,2 KW f. d cbm Wasser. 

(Nach Dinglers Journal). 

Ernennung zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Kgl. 
Technischen Hochschule in Dresden haben auf cınstimmigen 
Antrag der Ingenteur- Abteilung das Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure Herrn Ingenieur Gustav 
Lindenthal in New York, „den Meister des Brückenbaues, 
den tatkräftigen deutsch-österreichischen Ingenieur, der seit 
37 Jahren in vielen Staaten von Nordamerika nach europäischen 
Vorbildern in wissenschaftlichem Geiste grofsartige Bau- 
werke schuf und allezeit ein unermüdlicher Berater der das 
amerikanische Bauwesen studierenden europäischen Fach- 
genossen war“, zum Dr Aug, ehrenhalber ernannt. 


Patentgesetz und Gesetz, betreffend den Schutz von Ge- 
brauchsmustern von Dr. Arnold Seligsohn, Justizrat, 
Rechtsanwalt und Notar in Berlin. Dieses Werk ist in der 
fünften Auflage im Verlage von J. Guttentag G. m. b. H., 
Berlin, erschienen. Wir werden im Literaturblatt dieser 
Zeitschrift demnächst eine Besprechung veröflentlichen. 


Unterschied zwischen Lizenzverträgen bei Patenten und 
Gebrauchsmustern. Ein Erfinder hatte das Recht zur Aus- 
nutzung eines Gebrauchsmusters einem Kaufmanne überlassen, 
der eine angemessene Summe dafür zahlte. Später stellte 
der Lizenznehmer fest, dafs er getäuscht worden war, denn 
zu der Zeit, als der Vertragsgegner ihm die Erfindung zur 
Ausnutzung überliefs, wufste er bereits, dafs seiner angeblichen 
Neuheit überhaupt kein Schutz zuteil werden würde, weil 
der Gegenstand der Neuheit entbehrte. Der Kaufmann ver- 
langte daher von dem Erfinder alles, was er gezahlt hatte, 
zurück. Dieser fand sich auch dazu bereit, einen Teil des 
erhaltenen Betrages zurück zuerstatten, indessen weigerte er 
sich, den Rest der Summe herauszugeben, indem er behauptete, 
ihm stehe doch ein angemessenes Aequivalent dafür zu, dafs 
der Kläger eine gewisse Zeit lang die Lizenz ausgenutzt 
habe. — Das Reichsgericht hat jedoch diese Anschauung 
nicht gebilligt. Zweifellos, so äufserte sich der höchste 
Gerichtshof, war der Vertrag nicht rechtskräftig, denn nach 
§ 306 des Bürgerl. Gesetzb. ist ein auf eine unmögliche 
Leistung gerichteter Vertrag nichtig. Das den Gegenstand 
des Vertrages bildende Gebrauchsmusterschutzrecht existierte 
gar nicht, vielmehr stand beim Abschlusse des Vertrages 
bereits fest, dafs es überhaupt nicht entstehen konnte. Die 
Uebertragung des Gebrauchsmusterrechtes bildete aber den 
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hauptsächlichsten Teil der Verpflichtungen des Beklagten, 
und sonach war der ganze Vertrag nichtig. Die Parteien 
hatten also gemäfs § 812 des Bürgerl. Gesetzb., der von der 
ungerechtfertigten Bereicherung handelt, Leistung und Gegen- 
leistung einander zurückzugewähren. Der beklagte Erfinder 
hat nun behauptet, der Kläger müsse ihm eine angemessene 
Vergütung dafür gewähren, dafs er die Lizenz eine Zeit lang 
ausnutzte; bei einem Patent, das später für nichtig erklärt 
werde, müsse doch der Lizenznehmer auch für die Zeit der 
Gültigkeit des Patentes die Lizenzgebühr entrichten. — Diesen 
Einwand des Beklagten hat das Reichsgericht indes nicht 
als stichhaltig angesehen. Zwischen einem Patent und einem 
Gebrauchsmuster bestehe nach der fraglichen Richtung ein 
wesentlicher Unterschied. Denn auch wenn ein Patent für 
nichtig erklärt wird, wird bis zu dem Zeitpunkte der 
Nichtigkeitserklärung der Erfinder bezw. der Erwerber des 
Patentes in den erworbenen Rechten geschützt. Anders 
aber liegt der Fall, wenn sich herausstellt, dafs das einem 
anderen überlassene Gebrauchsmuster der Neuheit entbehrte; 
denn die Eintragung eines Gebrauchsnusters gewährt aus- 
schliefsliche Benutzungsrechte nur unter der Bedingung, dafs 
das eingetragene Muster wirklich neu war, während, wenn 
dies nicht der Fall war, überhaupt nichts gewährt ist. 

(Gerichts- und Verwalt.-Korrespondenz.) (Nachdr. verboten.) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Inten- 
dantur- und Bauräten Knitterscheid und Schwenck von der 
Intendantur des XVII. und VIH. Armeekorps. 

Ernannt: zum Postbaumspektor der Regierungsbau- 
meister Pein in Berlin. 

Versetzt: der Postbauinspektor Martini von Berlin 
nach Hamburg und der Baumeister des Schiflbaufaches 
Krause von der Kaiserl. Werft Wilhelmshaven zur Kaiserl. 
Werft Danzig. 

Preufsen. 


Ernannt: zu Oberbauräten mit dem Range der Ober- 
regierungsräte die Regierungs- und Bauräte Matthaei in 
Frankfurt a. M., Biedermann in Saarbrücken, Lauer in Katto- 
witz, Sachse in Magdeburg, Max Meyer in Altona, Teuscher 
in Kattowitz und Weinnoldt in Essen a. d. R.; 

zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte Morgenstern 
in Kattowitz und Lübken in Berlin, die Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufaches Wallbaum in Altona, 
Wendler in Neumünster, Modrze in Hannover, Humbert ın 
Bremen, Wilhelm Schumacher in Köln, Davidsohn in Bres- 
lau, Hasse in Neifse, Adler in Neumünster, van Heys in 
Kassel, Schweimer in Essen, Oehmichen in Magdeburg, 
Engelbrecht in Leinhausen, Brunner in Elberfeld, Schreier 
in Königsberg i. Pr., Emil Krause in Delitzsch, Skutsch in 
Dortmund, Mestwerdt in Bremen, Otto Seifferth in Kreuz- 
burg i. O.-Schl. und Burtin in Berlin, der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor Hofmann in Bielefeld, die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Briegleb in Saarbrücken, 
Walter Reinicke in Halle a. d S., Lohse in Hannover, Loewel 
in Münster i. W., Kümmel in Frankfurt a. M., Emil Schultze 
in Bromberg, Graebert in Danzig, Berthold Wickmann in 
Stolp, Hugo Lehmann in Magdeburg, Riebensahm in Lucken- 
walde, August Bushe in Stargard i. Pom. und Sittard in 
Glogau; 
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zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Oskar Hickfang aus Hamburg, Wilhelm Meyerhoff aus 
Hannover, Franz Hipp aus Neudorf-Strafsburg ı. E., Paul 
Schlenke aus Elberfeld (Eisenbahnbaufach), Kurt Jaeger aus 
Landsberg, Kreis Pr.-Eylau (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Friedrich Neumann-Hartmann aus Tiegenhof, Kreis Marien- 
burg, Siegfried Latté aus Thorn, Waldemar Schiele aus 
Ettelbrück im Grofsherzogtum Luxemburg, Rudolf Have- 
meister aus Mühlhausen i. Th. und Johannes Borchert aus 
Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse den Regierungsbaumeistern 
des Eisenbahnbaufaches Richard Zimmermann in Frankfurt 
a M. und Gutjahr in Münster i. W.; 

der Charakter als Kgl. Baurat dem Stadtbauinspektor 
Johannes Kleefisch in Köln; 

den Grofsherzogl. hessischen Regierungsbaumeistern des 
Maschinenbaufaches Betz die Stelle des Vorstandes des 
Eisenbahn-Maschinenamts in Dirschau und Stockhausen in 
Kattowitz die etatmäfsige Stelle eines Regierungsbaumeisters 
in der preufsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft sowie 
dem Grofsherzogl.hessischen Regierungsbaumeister desEisen- 
bahnbaufaches Heinrich Koch die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion in Altona. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
 baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Prölss der 
Kanalbaudirektion in Essen sowie die Regierungsbaumeister 
des Hochbaufaches Meffert der Regierung in Wiesbaden, 
Dr.: Jng. Kallmorgen der Regierung in Danzig und Rühl der 
Regierung in Kassel. - 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister Liczewski, 
bisher beim Meliorationsbauamt in Oppeln, unter Belassung 
seines Amtssitzes in Oppeln dem Oberpräsidenten der 
Provinz Schlesien (Oderstrombauverwaltung) in Breslau; 

als Hilfsarbeiter der Baurat Ippach, bisher Vorstand des 
Meliorationsbauamts in Charlottenburg, unter Versetzung 
nach Hannover dem meliorationstechnischen Regierungs- 
und Baurat für die Provinz Hannover und der Regierungs- 
baumeister Hüpeden, bisher beim Meliorationsbauamt in 
Kassel, unter Versetzung nach Potsdam dem meliorations- 
technischen Regierungs- und Baurat für die Provinz 
Brandenburg. 

Uebertragen: aus Anlats der Neuorganisation der 
Wasserbauverwaltung des Ministeriums für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten (Meliorationsbauverwaltung) die 
Stelle des meliorationstechnischen Regierungs- und Baurats 
für die Provinz Ostpreufsen mit dem Amtssitze in Königs- 
berg i. Pr. dem Regierungs- und Baurat Knauer, bisher Vor- 
stand des Meliorationsbauamts I in Königsberg i. Pr., für die 
Provinz Westpreufsen mit dem Amtssitze in Danzig 
(auftragsw.) dem Baurat Arndt, bisher Vorstand des Melio- 
rationsbauamts in Oppeln; für die Provinz Brandenburg mit 
dem Amtssitze in Potsdam dem Regierungs- und Baurat 
Mothes, bisher beim Oberpräsidium der Povinz Branden- 
burg, zurzeit als Hiltsarbeiter im Ministerium für Land- 
wirtschaft, Domänen und Forsten und während dessen Be- 
schäftigung im Ministerium für Landwirtschaft, Domänen 
und Forsten (auftragsw.) dem Baurat Mahr, bisher Vorstand 
des Meliorationsbauamts II in Düsseldorf, für die Provinz 
Pommern mit dem Amtssitze in Stettin dem Regierungs- 
und Baurat Sarauw, bisher beim Oberpräsidium der Provinz 
Pommern, für die Provinz Posen mit dem Amtssitze in 
Bromberg dem Regierungs- und Baurat Krüger, bisher Vor- 
stand des Meliorationsbauamts in Bromberg, für die Provinz 
Schlesien mit dem Amtssitze in Breslau dem Geheimen 
Baurat Fischer, bisher beim Oberpräsidium der Provinz 
Schlesien, für die Provinz Sachsen mit dem Amtssitze in 
Magdeburg dem Regierungs- und Baurat Klinkert, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Minden, für die Pro- 
vinz Schleswig-Holstein mit dem Amtssitze in Schleswig 
dem Regierungs- und Baurat Timmermann, bisher Vorstand 
des Meliorationsbauamts in Schleswig, für die Provinz 


Hannover mit dem Amtssitze in Hannover dem Geheimen 
Baurat Recken, bisher beim Oberpräsidium der Provinz 
Hannover, für die Provinz Westfalen mit dem Amtssitze in 
Münster dem Regierungs- und Baurat Dubislaw, bisher beim 
Oberpräsidium der Provinz Westfalen, für die Provinz 
Hessen-Nassau mit dem Amtssitze in Kassel dem Geheimen 
Baurat Hennings, bisher Vorstand des Meliorationsbauamts 
in Kassel, für die Rheinprovinz und die Hohenzollernschen 
Lande mit dem Amtssitze in Koblenz (auftragsw.) dem Baurat 
Evers, bisher Vorstand des Meliorationsbauamts in Liegnitz; 

ferner dem Meliorationsbauinspektor Czygan in Char- 
lottenburg die Verwaltung des Meliorationsbauamts in Char- 
lottenburg und dem Regierungsbaumeister Ibrügger in Minden 
die Verwaltung des Meliorationsbauamts in Minden. 


Versetzt: die Bauräte Schüngel, bisher Vorstand des 
Meliorationsbauamts in Fulda, in gleicher Amtseigenschaft 
an das Meliorationsbauamt II in Düsseldorf, Drees, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Lüneburg, in gleicher 
Amtseigenschaft nach Kassel, Giraud, bisher Vorstand des 
Meliorationsbauamts in Konitz, in gleicher Amtseigenschaft 
nach Hannover, Wenzel, bisher beim Meliorationsbauamt I 
in Magdeburg, nach Fulda als Vorstand des dortigen Melio- 
rationsbauamts, die Regierungsbaumeister Busch, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Hannover, in gleicher 
Amtseigenschaft nach Hildesheim, Helmrich, bisher Vor- 
stand des Meliorationsbauamts lI in Königsberg i. Pr., in 
gleicher Amtseigenschaft nach Liegnitz, Waldheim, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Briesen, Westpr., in 
gleicher Amtseigenschaft an das Meliorationsbauamt I in 
Königsberg i. Pr., Neumann (Ernst), bisher beim Meliorations- 
bauamt Il in Magdeburg, nach Briesen, Westpr., als Vorstand 
des dortigen Meliorationsbauamts, Rössing, bisher bau- 
technischer Hilfsarbeiter im Ministerium für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten in Berlin, nach Königsberg i. Pr. als 
Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts II, Kufert, bisher 
beim Meliorationsbauamt in Aurich, nach Konitz als Vor- 
stand des dortigen Meliorationsbauamts, Rothe, bisher beim 
Meliorationsbauamt in Frankfurt a. O., nach Lüneburg als 
Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, Schirmer, bis- 
her beim Meliorationsbauamt in Stettin, nach Schleswig als 
Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, - Hummell, bis- 
her beim Meliorationsbauamt in Minden, nach Lippstadt als 
Vorstand des dort neu errichteten Meliorationsbauamts, 
Freund, bisher beim Meliorationsbauamt in Osnabrück, nach 
Bromberg als Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, 
von Reiche, bisher beim Meliorationsbauamt in Köslin, nach 
Oppeln als Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts; 

ferner der Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Fleck, bisher in Kassel, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Hagen i. W., die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Prang, bisher in 
Oranienburg, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach Neustettin, Wist, bisher in Herzberg, zum Eisen- 
bahn-Betriebsamt I nach Posen, Arnold Brandt, bisher in 
Köln, als Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Oranien- 
burg, Strauch, bisher in Bremen, nach Lyck als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, Zilcken, 
bisher in Köln, nach Flensburg für die demnächst daselbst 
zu errichtende Eisenbahnbau-Abteilung und Konrad Sommer, 
bisher in Essen, nach Nordhausen als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, der Regierungsbau- 
meister des Wasserbaufaches Knoetzelein von Brieg nach 
Russ und die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Mühle von Lüchow nach Lesum, Kallmann von Potsdam 
nach Klausenau, Hollander von Berlin nach Hohensalza und 
Harling von Wetter a.d. R. nach Berlin. 


Gestorben: Wirkl. Geheimer Rat Hermann Dudden- 
hausen, früher Ministerialdirektor im Minist. der öffentl. 
Arbeiten, Regierungs- und Baurat Wendenburg, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr., und Oberbaurat a. D. 
Ernst Grofsmann, Berlin. 
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Steglitz. (Mit Abb.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 12. September 1911 


Vorsitzender: 
Schriftführer: 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


(Mit 32 Abbildungen) 
ONE von Seite 167) 


Vortrag des Regierungs- und Baurat Matthaei über: 


Die Schwellentränkanstalt Zernsdorf 
(Fortsetzung). 


16. Die technische Anwendung von Teer- 
produkten. 


So ungemein wichtig auch die vorstehend be- 
schriebene chemische Verarbeitung der Teerprodukte 
ist, so tritt sie doch, wenn man das Mengenverhältnis 
der verarbeiteten Produkte als Malsstab zugrunde legt, 
weit zurück hinter der direkten Verwendung von Teer- 
produkten für die verschiedenen technischen Zwecke; 
denn die chemische Industrie verarbeitet nur die 
wenigen, bei der Farbenindustrie aus Teer gewonnenen 
Körper, die von der Gesamtmenge des Teers einen 
geringen Prozentsatz ausmachen, vielleicht 10 pCt. 
(abgesehen von dem Benzol aus den Gasen). Etwa 
40 pCt. des Teeres stehen in Gestalt von schweren 
Teerölen, und etwa 50 pCt. in Gestalt von Pech für die 
verschiedensten technischen Zwecke noch zur Verfügung. 

Die heute bei weitem wichtigste Verwendung der 
schweren Teeröle erfolgt bei der Imprägnierung von 
Holz gegen Fäulnis, und die weitaus gröfste Menge 
des hergestellten Steinkohlenpechs wird in der Stein- 
kohlenbrikettindustrie zur Herstellung von Steinkohlen- 
briketts aus der Steinkohle verwendet. Daneben gibt 
es aber für das eine wie für das andere ‘dieser Haupt- 
produkte noch eine Reihe weiterer Verwendungen, ent- 
weder für sich allein oder auch im Gemisch beider 
zusammen, in den verschiedehsten anderen Industrien, 
und zwar für Auflösungszwecke, für die Beheizung von 
Feuerungen, für die Herstellung und Konservierung 
von Baumaterialien im Hochbau, Tiefbau, Wasserbau 
und Strafsenbau, für die Eisenindustrie und die Industrie 
der elektrischen Kohlen und viele andere mehr, sodafs 
wohl kaum eine Industrie gefunden werden kann, 
welche nicht das eine oder das andere der Teerprodukte 
in irgend einer Form für ihre Zwecke verwendet. 


17. Das Rüpingverfahren. 


Die ersten kleineren Versuche mit dem 
Rüping’schen Verfahren sind auf Grund des Ministerial- 


erlasses vom 20. November 1906 I. D. 1764 gemacht. 
Sie galten einem Vergleich zwischen dem Rüpingver- 
fahren und dem Northeimer Verfahren bezüglich der 
Kiefernschwellen. Fernere Versuche mit Buchen- 
schwellen fielen zuerst nicht günstig aus. Durch 
Ministerialerlafs vom 12. Dezember 1906 V.D. 15 385 
wurden vergleichende Versuche mit Kiefernschwellen 
nach dem Küstriner und nach dem Rüpingverfahren 
angeordnet. Infolge dieser Versuche wurden alsdann 
ebensolche in gröfserem Mafsstabe in den Anstalten 
zu Danzig, Ohlau und Küstrin vorgenommen. Den Ab- 
schlufs fanden diese Versuche mit zufriedenstellenden: 
Ergebnis erst im Frühjahre 1909. Durch Ministerial- 
erlafs I D 8498 vom 28. November 1909 wurde alsdann 
der Auftrag zur Einführung des Rüpingschen Ver- 
fahrens für alle Holzarten und auf allen Anstalten 
gegeben. Das Verfahren ist grundsätzlich für alle 
drei Holzarten das gleiche, nur sind die Verfahren den 
besonderen Eigenschaften jeder Holzart angepafst. Es 
sei hier das Rüpingverfahren für die Tränkung kieferner 
Schwellen beschrieben. 

Nach Verbringen der Hölzer in den Tränkungs- 
kessel wird dieser luftdicht verschlossen. 

Alsdann wird der Tränkungskessel und der Oel- 
vorwärmer, welche vorher durch cine geöffnete Leitung 
miteinander in Verbindung zu bringen sind, unter einen 
Luftdruck gesetzt, welcher der Art und Trockenheit 
der Hölzer entsprechend zu bemessen ist, jedoch nicht 
weniger als (Di: Atm. und nicht mehr als 4 Atm. be- 
tragen soll. 

Sobald der jeweilig festgesetzte Luftdruck erreicht 
wird, wird derselbe weitere 5 Minuten lang unterhalten. 

Alsdann wird der Tränkungskessel unter Bei- 
behaltung des Luftdruckes mit vorgewärmtem Teeröl 
gefüllt. Die Temperatur des Teeröls mufs im Oel- 
vorwärmer mindestens 70° Celsius betragen und darf 
nicht höher als 100° Celsius sein. 

Nach vollständiger Füllung des Tränkungskessels 
mit dem vorgewärmten Teeröl wird mittels der Flüssig- 
keitsdruckpumpe in den Tränkungskessel eine weitere 
Menge Teeröl nachgeprceist, welche so reichlich zu 
bemessen ist, dafs im lränkungskessel ein Ueberdruck 
von 5Ys bis 7 Atm. entsteht. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Dieser Druck im Tränkungskessel ist mindestens 
30 Minuten zu unterhalten. Hierauf wird das Oel aus 
dem Tränkungskessel entfernt. Während des Oeldrucks 
sind die im Innern des Tränkungskessels befindlichen 
Heizschlangen in Tätigkeit zu setzen. 


Abb. 19. 
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Graphische Darstellung der Tränkung von kiefernen 
Hölzern nach dem einfachen Rüping-Verfahren, 


fi RAIN EE EE 
E 


— 


Druckhöhe und die Zeitdauer einzelner Abschnitte, 
bezw. es wird ein ähnliches Verfahren wiederholt (vgl. 
Abb. 19—21). Die Zeichnungen lassen ferner durch die 
ausgezogenen und punktierten Linien erkennen, inner- 
halb welcher Grenzen das Verfahren je nach der Aufsen- 


Abb. 20. 


Grapbische Darstellung der Tränkung von eichenen Hölzern 


nach dem Rüping-Verfahren. 


Abb. 21. 
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Graphische Darstellung der Tränkung von buchenen Hölzern nach dem Doppel-Rüping-Verfahren, 


Nach Aufheben des Druckes und Ablassen des 
Oeles aus dem Tränkungskessel wird in demselben 


eine Luftleere von mindestens 60 cm Quecksilberstand. 


hergestellt und mindestens 10 Minuten lang unterhalten. 
Wie die graphischen Darstellungen zeigen, ändern 
sich bei den 3 Holzarten nur die Temperatur, die 


temperatur, dem Trockenleitsgrad und der besonderen 
Beschaffenheit der Hölzer geübt werden sollen. Die 
zeichnerischen Darstellungen werden auf vielen An- 
stalten noch durch Aufzeichnung fernregistrierender 
Quecksilberthermometer ergänzt. Alle gemachten 
Beobachtungen werden auf die Registrierstreifen eines 
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jeden Tränkzuges vermerkt, sodals solche Streifen ein 
einwandfreies Bild von dem ganzen Vorgang geben. 
Die Teerölaufnahme soll sein: 


Bei Kiefernschwellen l. Kl. 7 kg 
H UI UI 1. „ 6 H 
„ Eichenschwellen I. „ 5 „ 
H UI n s H 4 H 
„ Bchenschwcllen I. „ 16, 
HU DI HI $ HU 12 H 


Kugelform wieder anzunehmen und sich dabei von- 
einander zu entfernen. Es tritt also eine Wirkung 
nach dem Gesetze der Jaminschen Kette, betreffend 
Fortpflanzung des Druckes in Kapillaren, die mit 
Flüssigkeitstropfen oder Luftblasen gefüllt sind, ein, 
d. h. es wird das eingeprefste Teeröl zum gröfsten 
Teil durch die Ausdehnung solcher Tropfen und Blasen 
herausgeschleudert. Wie grofs diese Schleuderwirkung 
ist, zeigt Zusammenstellung 6. 


Zusammenstellung 6. 
Zusammenstellung der vergleichenden Tränkversuche von ausländischen Kiefernschwellen nach dem Northeimer- und 


Stückzahl Abgemessene ein- 


Gewicht Druck 


nach dem Rüping-Verfahren, ausgeführt in Finkenheerd im Mai 1909. 


Aufnahme nach dem Endgültige Auf 


Gewicht 


fd. Gewic!. 
Se der Ge atsl vor der SE nach dem SE een SS 2 Ne 
Pe ciefernen ` im im l im | im im | im 
Trän- | Schwellen | Tränkung | ganzen | einzelnen | Höhe | Dauer | Ocldruck | ganzen | einzelnen | erdisung | ganzen ‚einzelnen 
kung | I. Klasse kg e | e Atm. | Min. kg kg kg kg ke | kg 
| l. Finkenheerd. 
A. Arbeiten mit annähernd gleichen, abgemessenen, eingedrückten Oelmengen. 
4 250 23541 | 4759 | 19,0 5 120 26015 | 2474 | 99 25508 | 167 791 R 
5 250 26257 | 4750 ' 190 SEH, ð 30447 | 4190 | 16,7 29 343 | 3086 d 123 | N 
B. Arbeiten mit gleicher Druckhöhe und gleicher Dauer (5: Atm., 30 Min.). 
3 250 26200 | 4343 |; 17,4 Sl 20 28771 | 2571 ! 10,3 28305 | 2105 | 84 |R 
2 250 23614 | 8063 | 32,2 5% | 20 29547 | 5933 | 23,1 28510 | 4896 | 19,6 | N 
C. Arbeiten mit ähnlichen Endergebnissen bezüglich der Teerölaufnahme. 
4 250 23541 | 4759 19,0 D" 20 26015 | 2474 | 9,9 25508 | 167 | 79 |R 
l 250 26520 | 1500 6,0 DE u > 28 150 | 2230 ı 8,9 28267 | 1747 , TO | N 
Die Verträge sind mit allen Firmen inhaltlich und ' Betrachten wir den Fall c, in dem Abb. 22. 
in ganz gleicher Form abgeschlossen. Die Tränkunter- | bei der Tränkung ein gleiches End- 
nehmer erhalten für die 'Tränkung einschliefslich der | ergebnis bezüglich der Teerölaufnahme 
Lizenzgebühr angestrebt werde, so sehen wir, dafs /| 
einer Kiefernschwelle I. Kl. 0,968 M bei dem Rüping-Verfahren nach voll- e 
i a 5 vw 0,857 „ ständiger Kesselfüllung 4759 kg oder für Ç 
vw  Eichenschwelle I. „ 0912 „ jede Schwelle durchschnittlich 19,0 kg Kl 
2 = a .» 0,198 , Teeröl nachgedrückt wurden. Nach 2 
»  Buchenschwelle I. „ 165 , Aufhebung des Druckes verblieben aber ki 
S S " a OD ` nur 2474 kg bezw. 9,9 kg in dem EK: 
a de ee ; Holze; es wurden also 9,1 kg Teeröl ` Ak 
Für die Tränkung von Hölzern aller Art werden l EN 
auf den beiden staatseigenen Anstalten zu Zernsdorf | Nach dem Jaminschen Gesetz aus jeder KIQ 


und Northeim keinerlei Lizenzgebühren an die Firma 
Hülsberg & Co, als Inhaberin des Patentes, bezahlt. 
Es ist noch folgendes zu bemerken. Werden grölsere 
Mengen Teeröl als «die vertraglich festgesetzten ein- 
gedrückt, so bekommt der Unternehmer die über- 
schiefsende Menge nicht bezahlt. Ist die eingedrückte 
Menge dagegen zu gering, so muls eine nochmalige 
Tränkung erfolgen. Das Eigenartige des Rüpingschen 
Verfahrens ist der vorausgehende Luftdruck von 1 bis 
4 Atm. ohne Kesselfüllung. Dieser Luftdruck soll, wie 
sich die Imprägnierungstechniker ausdrücken, in erster 
Linie einen „Widerstand“ erzeugen, und erst in zweiter 


Linie dem nachgedrückten, beisen Teeröl die Wege 


ebnen. Die Wirkung dieses vorlaufenden Druckes ohne 
Kesselfüllung ist wie folgt zu erklären. Durch den 
Druck werden alle in den kleinen Zellen noch vor- 
handenen Luft- und Flüssigkeitsteilchen nach der Mitte 
der Zelle fest zusammengeprefst. Nimmt man nun an, 
dafs ein solches Luft- oder Flüssigkeitsteilchen vor dem 
Luftdruck eine Kugelgestalt hat, so erhält es während 
des Druckes eine Ellipsoidenform, und diese elliptischen 
Körperchen werden dann weiter fest aneinander ge- 
drückt. Nun erfolgt, wie wir gesehen haben, ohne 
Aufhebung des Luftdruckes die Füllung des Kessels 
‘ mit dem heifsen Teer, der die Wege in den Holzzellen 
bis zu diesen zusammengedrückten Ellipsoiden leicht 
findet. Der Druck wird nun gesteigert und hält 
längere Zeit je nach der Holzart an. Die Oelmassen 
durchdringen die Zellenwandungen. Bei Aufhebung 
des Flüssigkeitsdruckes werden nun diese Ellipsoiden- 
körperchen gewissermafsen explosiv. Sie suchen die 


Schwelle herausgeschleudert und die 
nachfolgende Luftlleere war nur im 
Stande, noch 2 kg herauszusaugen. Auf 
der Anstalt in Leer habe ich Fälle fest- 
gestellt, in denen 25 kg für die Kiefern- 
schwellen nachgedrückt waren und doch 
nur 88 kg dauernd in der Schwelle ver- 
blieben. Bei Buchenschwellen I. Klasse 
erreichte die nachgedrückte Menge oft- 
mals 36 kg und mehr, trotzdem nach- 
her nur noch 17 kg verblieben. Man kann daher wohl 
annehmen, dafs die Schwellen übervoll durchtränkt 
waren. Die Bezeichnung Rüpingsches Sparverfahren 
ist daher ohne weiteres zutreffend, da nicht mehr wie 
früher die Zellenräume mit Teeröl gefüllt, sondern nur 
die Wandungen durchnäfst bleiben. 


Nebenstehende Abbildungen 23—25 in starker Ver- 
gröfserung zeigen dies zur Genüge und die bildlichen 
Darstellungen verschiedener Holzquerschnitte geben ein 
Bild von der tadellosen Durchtränkung. Es sei hier 
an dieser Stelle nochmals bemerkt, dafs sich das 
Buchenholz vornehmlich von den Stirnseiten und das 
Eichen- und Kiefernholz von allen Seiten durchtränken 
läfst. Der Kern des kiefernen und eichenen Holzes, 
ebenso der rote Kern der Buchen nimmt fast gar 
keinen Tränkstoff auf, die verblauten Stellen des 
Kiefernholzes verhalten sich ebenso. 

Eingehende Versuche mit Tannenholz gelegentlich 
des vorjährigen Raupenfrafses in den ostpreufsischen 
Forstbezirken ergaben, dafs sich dieses Holz selbst 
unter Anwendung des Rüpingschen Verfahrens für 
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Buchenschwellen kaum tränken läfst. Nur ein ganz | 
geringer, äufserer, | cm breiter, schwarzer Rand wurde | 
erzielt. Dieses verschiedene Verhalten der Holzarten 
dürfte n. m. M. in den Abschlüssen der einzelnen Zellen | 
liegen. 

Nach dieser Abschweifung kehren wir wieder zu 
dem Rüping-Verfahren zurück. Die Wirkung des vor- 
ausgehenden Luftdruckes äufsert sich noch nach Tagen, 
indem namentlich an den Kopfenden sich schaum- 
artige, prickelnde Massen bilden, die eine ununter- 
brochene Wirksamkeit des Jaminschen Gesetzes zeigen. | 
Erst nach rund 8 Tagen tritt Ruhe ein. Das äufsere | 
Aussehen der nach Rüping getränkten Schwellen ist 


I 
j 


4. dafs es eine grofse Sicherheit für die vollständige 
Durchtränkung aller nur imprägnierbären Holz. 
teile gewährt. 

Es nimmt daher kein Wunder, dafs sich der Um. 
fang der jährlich nach dem Rüpingschen Verfahren 
getränkten Schwellenmenge stetig zunehmend gesteigert 
hat und dafs jetzt schon jährlich 20000000 Stück 
Schwellen, wozu noch die zahlreichen Telegraphen- 
stangen usw. kommen, dem Rüping-Verfahren unter- 
zogen werden. 

Die verschiedenen Preise für das Tränken nach den 


neueren Verfahren sind aus Zusammenstellung 7 er- 
sichtlich. 


Zusammenstellung 7. 


Tränkpreise. 
Kieferne Eıchene Wach Ate 8 
| | | | | 
I. KI. | IL Ki. | sonst CH ES IL KE || sga | ' RES 
| Un RE | Stück Stück | Stück 
Stück Stück cbm Stück Stück Stück cbm | | cbm 
| 
Frühere Verfahren . .| 090 | 0,80 | 8,50 | 1,01 0,97 | 0,82 | 945 | 240 | 229 1,85 | 22,50 
Doppel-Tränkungs-Verfahren -= SÉ — —- = -- — 1,65 | 158: | 135 | 15,15 
Gegenwärtiges Rüping-Ver- | | | | 
heen, ` "e Ze a "wk LA 0,857 | 9,20 | 0912 — | 0,7198 8,10 1,65 — | La A -1950 


namentlich bei den Buchenschwellen ein eigenartiges. 
Die Hölzer sehen wie abgewischt aus. Das hat aber 
auch den nicht zu unterschätzenden Vorteil, dafs die 
Leute solch getränkte Schwellen lieber handhaben und 
auch nicht durch Krankheiten infolge der flüssigen 
Tecerölmassen leiden. 


Abb. 23. 


Kiefern nach Rüping durchtränkt. 60 fache Vergröfserung. 


Das Rüping-Verfahren hat sich jetzt bei fast allen 
Eisenbahn-Verwaltungen Europas und bei vielen Ver- 
waltungen von Amerika eingeführt. Nach den zahl- 
reichen Versuchen des Material-Prüfungsamtes und des 
Telegraphenversuchsamtes zu Berlin und nach den viel- 
fachen Beobachtungen seitens der Eisenbahn-Verwaltung 
kann man die Vorzüge des Rüpingschen Verfahrens 
dahin zusammenfassen, dafs 

l. sich die getränkten Hölzer leicht hantieren lassen, 


2. nach der Tränkung die Festigkeit des Holzes 
nicht unerheblich zunimmt, 
3. es bei Verwendung des anerkannt besten Kon- 


servierungsmittels „Teeröl“ dieses beim Impräg- 
nieren fast gleichmäfsig verteilt, und | 


Nach Rüping durchtränkte Buchenschwellen. 


Abb. 25. 


Nach Rüping durchtränkte Kiefernschwellen. 


18. Die Tränkanstalt zu Zernsdorf. 


Die Tränkanstalt zu Zernsdorf ist dem Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt direkt unterstellt. Der Vorstand 
der chemischen Versuchsanstalt übt die Geschäfte eines 
Betriebsamts-Vorstandes daselbst aus. 


[I. Juni 1912] 


a) Die Gleisanlagen. 


Das Anschlufsgleis der Anstalt zweigt 2 km 54,1 
von der Strecke Königswusterhausen— Beeskow zwischen 
den Stationen Niederlehme und Zernsdorf ab. Das 
Anschlufsgleis liegt in einem Höchstgefälle von 1:84 
und in Kurven bis zu 180 m Halbmesser. Die täglich 
ein- oder zweimal verkehrenden Anschlufszüge werden 
von der Maschine gedrückt. Eine Dienstanweisung 
vom Februar 1909, die von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Halle herausgegeben ist, regelt die Bedienung 
der Anschlufswagen. Die Lokomotive läfst den Zug 
auf der freien Strecke zwischen der Anschlufsweiche 
und der Station Zernsdorf stehen, fährt in die Gleise 
der Tränkanstalt und sammelt in dem Gleise III die 
beladenen und leergebliebenen Wagen (Abb.26). Alsdann 
zieht sie diese vor, setzt sie an den stehen gebliebenen 
Zugteil und schiebt nun den letzteren in die Gleise, 
wo die Wagen verbleiben sollen. Es sind 5 von 
Norden nach Süden gerichtete, ungefähr 470 m lange 
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gebliebenen Leerwagen werden aus den Gleisen IV und V 
sowie aus den Gleisstumpfen hinter der Drehscheiben- 
verbindung in Gleis UI gestellt. Das Gleis IV dient 
auch zur Aufstellung der Oelwagen. Dieser Anordnung 
entsprechend sollen auch die Schwellenstapel getränkter 
und ungetränkter Schwellen aufgesetzt werden. Eine 
strikte Durchführung dieser Gleisnutzungs- und 
Stapelungsweise ist jedoch nicht immer möglich, sie ist 
abhängig von der Art und von dem Unfange des 
Einganges und ebenso von dem Abruf. Aufserdem ist 
noch der Tränkbetrieb auf die Stapelung von sehr 


. grofsem Einflufs, da nur gut ausgetrocknete Schwellen 


zur Tränkung kommen dürfen, und die verschiedenen 
Holzarten eine sehr voneinander abweichende Zeitdauer 
für den Tränkprozefs benötigen. Der Betrieb auf den 
Gleisen ergibt sich hiernach ziemlich von selbst. Es 
sei hier nochmals gesagt, dafs bei dem Tränkbetriebe 
normalspurige Transport- oder Zustellungswagen ver- 
kehren, die von den Stapeln die ungetränkten Schwellen 


26. 
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Lageplan der Schwellentränkanstalt Zernsdorf. 


d A.K.H. Raum. 
e Vers -Raum. 
Kesselraunm. i 


g Tränkraum. 
h Schornstein. 
Kohlenbansen. 


a Acetylenhaus. 
b Bureau. 
c Maschinenraum. f 


Gleise, die unter sich in Verbindung stehen, vor- 
handen. Diese Gleise liegen zum Teil in einem Gefälle 
von 1:90; ungefähr in der Höhe der Vorderkante des 
Hauptgebäudes beginnt erst die wagerechte Strecke. 
An diese 5 Gleise I—V, die mit dem Anschlufsgleis 
durch Weichen direkt verbunden sind, entwickeln sich 
bei Gleis I und V nach Norden erheblich lange Stumpf- 
gleise. Alle 5 Gleise sind ferner nach Süden zu durch 
eine Drehscheibenverbindung durchquert. In den 
Gleisen II und IV liegen Drehscheiben von 8m, in den 
Gleisen I, III und V solche von 5,5 m Durchmesser. 
Die südlichen Teile aller Gleise sowie das Dreh- 
scheibengleis sind noch mit einer dritten Schiene für 
den Verkehr der schmalspurigen (1 Meter) Tränkkessel- 
wagen versehen. Zwischen den Gleisen III und IV 
liegen hinter dem Tränkkesselhause drei Gleise von 
l m Spur. Diese Gleise führen unmittelbar von dem 
Hobelhaus in die Tränkkessel und sind mit Weichen 
untereinander verbunden. 


b) Betriebsweise. 


Im allgemeinen dienen die östlichen Gleise I und II 
dem Rohschwellenverkehr, die mit getränkten Schwellen 
beladenen Wagen und die nach Entladung übrig- 
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nach dem Hobelhaus bringen. Nach der Hobelung 
fallen die Schwellen in die auf dem Schmalspurgleis 
stehenden Tränkwagen von 650—700 kg Gewicht und 
gelangen nun auf die im Schmalspurgleis befindliche 
Wage von 10000 kg Tragfähigkeit zur Verwiegung. 
Kommen die getränkten Schwellen aus dem Tränkkessel, 
so werden sie wiederum verwogen. Der Unterschied 
dieser zwei Verwiegungen, der aus den auf den 
Wiegekarten eingedruckten Zahlen ersichtlich ist, ergibt 
die bei der Tränkung erfolgten Teerölaufnahmen jeder 
Wagenladung. 


c) Besondere Gleisanlagen und geplante 
Erweiterungen. 


Aufser diesen Gleisanlagen sei noch die im Bau 
befindliche Rampe erwähnt. Dieselbe wird 1,70 m hoch 
und mit einem Schmalspurgleis versehen. Sie hat den 
Zweck, bei regem Abruf eine schnelle Verladung der 
direkt aus dem Tränkkessel kommenden Schwellen vorzu- 
nehmen. Der Tränkzug wird durch ein elektrisch an- 
getriebenes Spill von 7,6 PS und 2500 kg Seilspannung 
auf die Rampe gezogen und findet neben dem im 
Gleise IV stehenden Betriebswagenzug Aufstellung. In 
diesem Sommer sind z. B. 110000 Stück Schwellen zur 
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sofortigen Verladung gekommen. Von dem Gleise IV 
aus findet, wie bereits gesagt, wie gewöhnlich die 
Entleerung der bereits eingelaufenen Oelkessel statt. 
Häufig treffen 3—4 solcher Wagen gleichzeitig ein. 
In solchen Fällen ist alsdann das Gleis IV für den 
übrigen Betrieb gestört. Es wird deshalb geplant, ein 
kurzes Ausweichegleis zwischen den Gleisen IV und V 
herzustellen, in welches in solchen Fällen die Oelwagen 
abgestellt werden. 

Aus der vorher geschilderten Anlage und der 
Betriebsweise dürfte hervorgehen, dafs bei dem starken 
Gefälle der Gleise leicht Schwierigkeiten beim Rangieren 
entstehen, indem in Bewegung gesetzte Wagen am 
stumpfen Ende der Gleise nicht zum Stehen kommen. 
Tatsächlich sind derartige Entgleisungen vorgekommen. 
Zur Verbesserung soll daher neben dem Gleise lI ein 
Maschinenumfahrgleis angelegt werden, nach dessen 
Herstellung die Züge ab Königswusterhausen gezogen 
werden können. Sollte ausnahmsweise dieses Umfahr- 
gleis, sowie das Gleis II beim Aufsetzen von Holz- 


Abb. 27. 


Tränkraum. 


stapeln zur Einschränkung der Entfernungen beim 
Schwellentragen benutzt werden, so kann die Zug- 
maschine auch mittels der grofsen Drehscheiben um- 
gesetzt werden. 

Ein weiterer Plan ist die Errichtung einer Lade- 
stelle am Krüpelsee im Anschlufs an das Gleis I unter 
Anlage eines weiteren Gleises la. An der Ladestelle 
soll ein Laufkrahn aufgestellt werden, mittels dessen 
die Schwellen aus den an dem Quai liegenden Kähnen 
geholt werden. Diese Anlage dürfte wirtschaftlich sein, 
weil jetzt viele Kahnladungen — im Jahre 1910 waren 
es 5l Kähne mit 115000 Stück — russischer Schwellen 
am Nottekanal, dessen Anschlufsgleis von Königs- 
wusterhausen aus bedient wird, gelöscht und in Bahn- 
wagen übergeladen werden müssen. Die hierdurch 
entstehenden Umschlagskosten von 7—8 Die, für das 
Stück würden zum grolsen Teil bei direkter Lieferung 
auf dem Wasserwege gespart werden. 


d) Die Gebäude. 
Das Hauptgebäude der Anstalt ist rund 60 m lang, 
25 m breit und rund 13 m hoch. Es enthält 
l. den eigentlichen tiefliegenden Tränkraum, den 
Dampfkesselraum, den Versuchsraum, 


2. den Akkumulatorenraum, 5. den Maschinenraum 
und 6. verschiedene Bureauräume. 


| 


In dem Tränkraum stehen die drei II: m langen 
Tränkkessel, von denen 2 alt sind und der dritte neu 
aufgestellt ist (Abb. 27 u. 28). Die alten Kessel von 1,8 m 
lichtem Durchmesser fassen je 46 cbm, während der 
neue Kessel von 2 m lichtem Durchmesser 57 cbm 
Inhalt hat. Die Deckel hängen an oberhalb angebrachten 
Drehkranen, durch die sie beim Oeffnen oder Schliefsen 
ausgeschwenkt werden. Die alten Kessel haben an der 
Mittelspindel Scharnierschraubenbolzen, die beim An. 
drehen des äufseren Rades mit ihren Klauen hinter den 
Kesselrand fassen. Das grolse Rad wird anfänglich 
erst mit der Hand, später mittels eines Spilles und 
eines Zahnrades angezogen, so dafs ein völliger Ver- 
schlufs erzielt wird. Der neue Kessel hat 48 lose 
Bolzen, die in die Aussparungen eingelegt und alsdann 
durch Anziehen der Muttern mittels einer Schraubklaue 
angepreist werden. In beiden Fällen wird das dichte 
Schliefsen durch das Eingreifen eines vorstehenden 
Teiles am Deckel in die kreisförmige Nute am Kessel. 
rand bewirkt. In der Nute liegt eine Hanfflechte. Die 
Deckel wiegen 4000 bezw. 3000 kg. 
Der Zeitaufwand des Abschliefsens 
ist bei allen Kesseln ungefähr der 
gleiche. 

Jeder Kessel ist mit einem 
Dom versehen, an den die Luft- 
druckleitung, die WVacuumleitung, 
die Ueberlaufleitung, der Oelstand- 
messer und die Entlüftungsleitung 
mit den nötigen Ventilen ange- 
schlossen sind. Die Kessel sind 
auf 13 Atm. Höchst- und 8 Atm. 
Betriebsdruck geprüft. Im untersten 
Teile der Kessel sind die Heiz- 
schlangen, durch die die Wärme- 
grade des Teeröls reguliert werden 
sollen, angeordnet. Sie liegen nur 
an dem einen Ende fest, können 
sich also an dem anderen freien 
Ende bei Erhitzung beliebig aus- 
dehnen. Die Oelzuleitungsröhren 
zu den Kesseln sind durch Absperr- 
ventile abgeschlossen. Um Wärme- 
verluste zu vermeiden, sind alle 
drei Kessel mit einer Ummantelung 
versehen. Vor den 2 äufseren 
Kesseln schen die Mefsgefäfse, aus 
denen das nachzudrückende Oel 
entnommen und gemessen wird. 
Vor dem mittleren Kessel (Abb. 29) 
befindet sich ein mit kaltem 
Wasser gefüllter Kühler für die 
Vacuumleitung und neben dem- 
selben und mit dem ersteren verbunden ein Kondens- 
wassergefäls. Im südlichen Teile des Raumes sind 
3 gleich grofse Oelvorwärmer, mit wagerecht laufenden 
Heizschlangen versehen, aufgestellt. Die Oelvorwärmer 
sind 10 m lang, haben einen lichten Durchmesser von 
2'/2 m und fassen je 55 cbm. Der mittlere der 3 Oel- 
vorwärmer ist rund 2'/s m höher gelegt als die anderen 
zwei. Diese Anordnung gestattet einen Kreislauf des 
Teeröles, worauf wir später eingehen werden. Im 
südlichen Anbau befinden sich 2 Dampfkessel, die jetzt 
durch einen dritten Kessel als Reserve ergänzt werden 
sollen. Der eine der beiden Kessel ist ein Zweiflamm- 
wellrohrkessel, während der andere nur ein Zweiflamm- 
rohrkessel ist. Diese Kessel stehen durch Rohrleitung 
mit dem 100 cbm haltenden Wasserbottich, der in dem 
32 m hohen Turm in einer Bodenhöhenlage von 20 m 
aufgestellt ist, in Verbindung. Die Pumpe zur Wasser- 
hebung entnimmt das Wasser aus einer 10—12 m tief 
liegenden Erdschicht. Das Wasser ist für Kesselspeisung 
und Feuerlöschzwecke brauchbar, jedoch nicht zum 
Trinken, Waschen und Baden geeignet. Auf diesen 
Gegenstand komme ich noch an anderer Stelle zurück. 


Längs dieser Haupträume schliefsen sich an: 


l. der Versuchsraum, der später für auszuführende 
Tränkversuche hergerichtet werden soll, 


2. der Akkumulatorenraum mit 4 Batteriegängen und 
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von zusammen 123 Elementen, die von der | Die Prefsluftleitung zu a tritt im allgemeinen nur in 

Dvnamomaschine gespeist werden, ' Wirksamkeit, wenn aus den Mefsgefäfsen heifses Teeröl 

3. der Maschinenraum mit seinen 8 verschiedenen in die drei Tränkkessel nachgedrückt werden soll. Unter 

Maschinen, Umständen wird solche Presluft zur Ergänzung der 

4. die 4 Bureauräume. niedriggespannten gebraucht. Die Preflsluft zu b in dem 

Neben dem Hauptgebäude — östlich von diesem gröfseren Kessel dient zur Druckbewegung des Oels nach 

— ist ein Gebäude für die Oelvorräte geschaffen. In | den Vorratskesseln, den Vorwärmern, den Tränkkesseln 
Abb. 28. 


IE: 
IESSE E E E P S 
Terroszhöhe und Schienenunterkomte 


Hauptgebäude der Schwellen- 
tränkanstalt Zernsdorf. 


A Tränkkessel. F Oelvorwärmer. L Akkumulatorenraum, Q Duplex-Dampfpumpe SPS. 

B Sammelgefäfs. G Zweiflammrohrkessel. M Dampfmaschine 150 PS. R Lokomotivkessel. 

C Mefsgefäfs. H Verschlufsraum. N Luftkompressor 60 PS. S Magazin. T Bureau. 

D Kondensator. J Eiserne Türen. O Dampfmaschine 150 PS. U Werkmeister. 

E Kondenswassergefäls. K Versuchsraum. D Vakuumpumpen 20 PS. V Maschinenraum. 
demselben liegen 4 Kessel, die je Abb. 29, 


50 cbm Oel aufnehmen können. 
Neben diesem Gebäude sind noch 
drei weitere im Freien liegende 
Kessel angeordnet. Der eine dieser 
Kessel liegt tiefer als die anderen 
und dient zum unmittelbaren Ab- 
lassen des Oeles aus den auf dem 
Gleise III stehenden Oelwagen. Es 
können im Ganzen 3.30 + 4.50 
+ 3.55 = 455 cbm Oel unterge- 
bracht werden. Die 2 daneben- 
liegenden eisernen Behälter sind 
solche für die Aufnahme von Prefs- 
luft. In dem einen, dem gröfseren 
Kessel, wird die niedrig gespannte 
(8 Atm.) Prefsluft und in dem 
kleineren Kessel die hochgespannte 
(15 Atm.) Prefsluft aufgespeichert. 


e) Die Rohrleitungen. 


Die vorgenannten Kesselan- 
lagen sind zweckentsprechend durch 
Rohrleitungen verschiedenster Art 
untereinander verbunden. Wir 
unterscheiden: 


a) eine Prefsluftleitung von 15 Atm,, 

b) eine Prefsluftleitung von 8 Atm., 

c) eine Vacuumleitung, 

d) eine Vacuumausgleichsleitung, 

e) eine Oelleitung, 

f) eine Oelhochdruckleitung, | und den Mefsgefäfsen, sowie zum Entleeren der Kondens- 

g) eine Danmpfleitung, wassergefäfse. Es ist jedoch auch die Möglichkeit ge- 

h) eine Kühlwasserleitung vom Kompressor, geben, diese Gefäfse mittels der Vacuumleitung zu be- 
| 


Vorwärmer und Kühler für die Luftpumpen im Tränkraum. 


i) eine Kondenswasserleitung von den verschiedenen dienen, jedoch findet die Vacuumleitung im allgemeinen 


Maschinen, nur zur Entleerung Verwendung. Die drei Tränkkessel 
k) eine Kondenswasserleitung von den Kesseln und sind mit den hochliegenden Oelvorwärmern, aulserdem 
Oelvorwärmern, aber auch mit einer Ausgleichvacuumleitung verbunden, 


l) eine Ueberlaufleitung. um die Reste des in den Tränkkesseln verbleibenden 


E 


208 [No. 839) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Juni 1912] 


Oeles nach dem Oelvorwärmer zu saugen. Die Oel- 
leitung verbindet wiederum die Vorratsbehälter mit 
den Tränkkesseln, Mefsgefäfsen und Vorwärmern. Auch 
in diesen Verbindungsleitungen bewegt sich das Oel 
entweder durch Druck oder unter Einwirkung von Luft- 
leere. Die Oelhochdruckleitung verbindet nur die Mefs- 
gefäfse mit den Tränkkesseln. Die Dampfleitungen 
versehen die Heizschlangen in den 'Tränkkesseln und 
in den Vorwärmern mit dem erforderlichen Dampf 


zum Erhitzen des Oeles. Der Kompressor wird 
durch Kühlwasser vor Erhitzen geschützt. Die 
Ableitung dieses Kühlwassers erfolgt nach einem 


aufserhalb der Gebäude liegenden rechteckigen Bottich, 
von dem dieses Wasser wiederum zur Speisung der 
Kessel benutzt werden kann. Das unreine Kondens- 
wasser der Maschinen wird in einem anderen aulser- 
halb liegenden Schacht gesammelt, der auch, falls das 
Kondenswasser der Tränkkessel und der Oelvorwärmer 
verunreinigt sein sollte, dieses aufnimmt. Diese Kondens- 
wasser von den Tränkkesseln und den Vorwärmern 
werden für gewöhnlich mittels des Apparates von 
Schiff & Stern zur Wiederverwendung als Kessel- 
speisewasser ins Kesselhaus geleitet. Das Ueberlaufrohr 
leitet die in dem Tränkkessel verbliebenen und gesam- 


Abb. 30. 
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Preßusftbekalter. 
Cor ER 
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WW von den Ölvorratskesseln 


Darstellung des Oellaufs zwischen den Oelvorratsbehältern, Oelerhitzern und 
Tränkungskesseln vor und nach der Tränkung nach Rüping. 


melten Oelmassen nach einem Tiecfschacht, der bisher 
in der Mitte des Tränkhauses war. 


f) Der Tränkungsbetrieb. 


Das Oel kommt in Oelwagen auf Gleis lI, auch 
wohl auf Gleis IV an. Die Wagen werden in die tief- 
liegenden Vorratskesscl entleert. 

Von diesem Vorratskessel wird nun das Oel in die 
übrigen Vorratsbehälter mit einem Druck von 8 Atm. 
befördert. Soll nun getränkt werden, so wird das Oel 
aus diesen Behältern nach den beiden tiefliegenden 
Oelvorwärmern oder dem hochliegenden Bottich gedrückt 
oder aufgesaugt. Dieses richtet sich danach, ob nur 
ein oder zwei oder gar alle drei Tränkkessel in Betrieb 
sind und wie sich die einzelnen Tränkprozefsabschnitte 
zeitlich zueinander abspielen. Das Oel wird nunmehr 
bis auf 70—100° durch den Dampf in den Heizschlangen 
erhitzt und andauernd in den vorgeschriebenen Wärme- 
graden gehalten. 

Die Füllung des hochliegenden Vorwärmers bedarf 

jedoch noch der eingehenden Beschreibung. 
Das Oel wird in den hochliegenden Kessel ge- 
drückt. Beim Füllen kann sich im oberen Kessel ein 
Gemisch von erhitzter Luft, Dampf und Teerölgasen, 
das eine Explosionsgefahr bildet, sammeln. Deshalb 
wird der obere Kesselteil mit dem tiefliegenden Vor- 
wärmer in Verbindung gebracht, und aus letzterem 
dieses Gemisch durch Luftverdünnung abgesaugt. 

Ist der obere Kessel vollständig gefüllt, läuft das 
Oel nach dem tieferliegenden \orwärmer über und 
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füllt denselben nach und nach. Der Fortgang der 
Füllung ist aufserdem an einer Glasröhre sichtbar. 

Da der Luftdruck in dem Kessel 1Y/s—4 Atm. be- 
trägt und bei der Auffüllung nicht aufgehoben werden 
darf, so mufs das Oel einem Druck ausgesetzt werden. 
Der Kesselluftdruck wird nach dem Oelvorwärmer 
übertragen. Ist der Tränkkessel nun vollständig 
gefüllt, was man an dem Standrohr des Domes beob- 
achten kann, so werden diese Zuflufsventile ab- 
geschlossen und der Druck nach und nach auf 8 Atm. 
gesteigert und gehalten. Nun tritt die hochgespannte 
Druckleitung in Tätigkeit. Sie wird mit dem Mefs- 
gefäfs verbunden und aus diesem Teeröl nachgedrückt. 

Ist ein weiteres Nachdrücken nicht mehr möglich 
und die Zeit des hohen Druckes verstrichen, so wird 
der 8 Atm. Druck aufgehoben, aber dazu benutzt, die 
im Tränkkessel befindlichen, nicht aufgebrauchten Oel. 
mengen wieder in den hochliegenden Vorwärmer zu 
drücken. Vollständig gelingt dies jedoch nicht, viel- 
mehr bleibt ein geringer Teil Oel in dem Tränkkessel. 
Dieser wird alsdann aufgesaugt oder nach Oeffnen des 
Kessels gesammelt und nach dem Vorwärmer gedrückt. 
Wir haben also bei diesem sinnreichen Verfahren einen 
Kreislauf des Oeles, wodurch unter Ausnutzung der 

Kräfte wenig Zeit und Oel. 
verluste entstehen. 

Nach dem aufgehobe- 
nen Druck folgt dann die 
Luftverdünnung. Durch 
diese wird cie noch über- 

‘ schüssige Oelmenge aus 
den Schwellen gesogen. 
Die ausgesogenen Oele, 
mit dem aus dem Holz 
kommenden Saft und 
Wwasserteilen vermischt, 
werden gesammelt und 
voneinander geschieden 
und nach den Vorwärmern 
befördert. 


E 


g) Der Oelumlauf. 


Die Füllung des mit 
lolz befahrenen Tränk- 
kessels mit Oel (Abb. 30) 
erfolgt aus dem hoch- 
gelegenen Oelerhitzer |, 
letzterer nimmt nach der 
Tränkung das nicht ver- 
brauchte Oel aus dem 
Tränkkessel auf; hierbei fliefst das Oel, das dieser Oel- 
erhitzer I nicht zu fassen vermag, über in den Oel- 
erhitzer II. Bei Beginn der Arbeit sind sämtliche 
Ventile 1—16 geschlossen. 

Zunächst wird 13, 11 und 9 geöffnet und durch 
die Vacuumpumpen in Il und I eine Luftleere erzeugt. 
Wenn dieselbe eine gewisse Höhe erreicht hat, wird 
4 und 1 geöffnet und so Oel aus den Vorratsbehältern 
in den Oelerhitzer I gesaugt; ist letzterer voll, so läuft 
das Oel durch die obere Leitung 3 durch das offene 
ll in den Oeclerhitzer II. Man läfst nun so lange Oel 
nachlaufen, bis das Oel einen Teil von II gefüllt hat, 
was man am Wasserstand erkennen kann; mindestens 
aber sollen die Heizschlangen in II gut von Oel be- 
deckt sein. Alsdann wird 13, 4 und I geschlossen und 
12 geöffnet; es ist dadurch der Oelzuflufs abgesperrt 
und die Luftleere in II aufgehoben. In diesem Zeit- 
punkte ist I vollkommen, II zum Teil mit kaltem Oel ge- 
füllt; Il steht mit 1] und der äufseren Atmosphäre ın 
Verbindung. Nun wird die Heizschlange in I in Tätig- 
keit gesetzt, um das Oel auf den gewünschten Wärme- 
grad zu bringen; hierbei dehnt sich das Oel aus und läuft 
dementsprechend nach Il, so dafs I immer vollkommen 
gefüllt bleib. Wenn das Oel heifs genug ist, wird 
aus den Prefsluftbehältern bei geschlossenen 10, 14 
und geöfinetem 6 Prefsluft in den Tränkkessel gedrückt, 
z. B. bis zu einem Ueberdruck von 3 Atmosphären und 
nun 9 und 11 geschlossen und 10, 4 und 2 geöffnet. 
Es strömt nun das Oel durch den eigenen Druck aus 
l in den Tränkkessel und die Prefsluft aus diesem nach 
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I in gleichem Mafse wie das Oel abfliefst. Wenn der 
Tränkkessel vollkommen gefüllt ist, werden alle Ven- 
tile geschlossen, nur 10 und 14 geöffnet, um die Prefs- 
luft aus I ins Freie zu lassen. Aus einem Mefsgefäfs A 
wird nun eine bestimmte Menge Oel durch eine be- 
sondere Druckleitung C bei geöfinetem A und Z in den 
Tränkkessel geprefst. Nach beendigter Druckperiode 
wird A und Z geschlossen, 2 4, 9, Il und 12 geöffnet, 
worauf durch die im Innern der Schwellen sich aus- 
dehnende Luft Oel aus den Schwellen und aus dem Tränk- 
kessel nach I geprefst wird; der letzte Teil des Oeles wird 
bei geöffnetem 6 durch Prefsluft nach I gebracht. Eine 
weitere Menge Oel wird den Schwellen mittels Luft- 
leere entzogen; zu diesem Zwecke werden alle Ventile 
geschlossen und der Tränkkessel mit den Vacuum- 
pumpen in Verbindung gebracht. Das durch die Luft- 
leere aus den Schwellen gezogene Oel sammelt sich 
im Tränkkessel und wird auf dem gleichen Wege wie 
vorher nach der Druckperiode nach I gedrückt. Hier- 
bei ist die Oelmenge hinreichend, um wieder I voll- 
ständig zu füllen und zum Teil nach II überzutreten. 
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Ist II fast voll, so wird ein Teil daraus nach UI 
gedrückt, bis auch dieser Vorwärmer zum gröfsten Teil 
gefüllt ist, und dann wird nach Wunsch aus II und Ill 
warmes Oel nach den Messgefälsen M durch die Füll- 
leitung bei geöffnetem A oder nach einem anderen 
beliebigen Gefäfse gedrückt oder gesaugt. 

Das Eigenartige dieser Einrichtung und ihrer Hand- 
habung ist, dafs alle Flüssigkeitspumpen mit ihren vielen 
Uebelständen vermieden sind und der ganze Tränkungs- 
vorgang nur mit Prefsluft und Luftleere ausgeführt ist. 
Die Gefahr, dafs Oeldämpfe mit Luft gemischt explosible 
Gasgemenge bilden, ist bei richtiger Handhabung der 
Apparatur ausgeschlossen, da die Gefäfse, in denen 
sich ein solches Gemenge bilden könnte, beim Beginn 
des Zuströmens von Prefsluft randvoll sind und während 
dieses Vorganges stets so viel Luft im Ueberschufs ist, 
dafs ein explosibles Gemenge sich nicht bilden kann. 

Dieses Prinzip, das in Zernsdorf zum ersten Mal 
in der Imprägniertechnik durchgeführt ist, hat sich voll 
und ganz bewährt. 

(Schlufs folgt.) 


Eine neue Transporimaschine zur Bewegung von Erdmassen 


vom Ingenieur Fr. Bock, Berlin 
(Mit 3 Abbildungen) 


In den letzten zehn Jahren hat die Entwicklung 
der mechanischen Vorrichtungen zum Transport von 
Eisenerzen und Erdmassen ganz erhebliche Fortschritte 
gemacht. Wo Dampfschaufeln in Gebrauch sind, ist 
auch unbedingt ein Laufkran erforderlich, um die 
Schuttmassen nach der entfernten Lagerstätte zu schaffen, 
denn das Freihalten des Eisenbahnkörpers ist von 
grofser Wichtigkeit. Für diesen Zweck hat man bis- 
her Kübel- und Riementransport- 
apparate angewandt; jedoch besitzt 
das erstere Transportmittel nur eine 
geringe Leistungsfähigkeit, während 
das zweite, wenn auch wirksamer, 
so doch hohe Anschaffungskosten 
und hohe Unterhaltungskosten er- 
fordert. 

In unserer Abb. I ist eine neue 
eigenartige Transport - Vorrichtung 
veranschaulicht, die, wie wir hören, 
schon während der letzten Jahre 
erfolgreich gearbeitet hat und zwar 
in den Minen von Lloyds Eisenstein- 
Gesellschaft in Corby bei Kettering. 
Diese neue Transportmaschine be- 
steht in der Hauptsache aus einem 
grolsen, horizontal liegenden Rade 
von etwa 80 Fufs Durchmesser, dessen 
Rand, der zur Aufnahme der Erz- 
bezw. Erdmassen als Rinne ausge- 
bildet ist, mit der Achse durch zahl- 
reiche Drahtspeichen nach Art der 
Fahrräder verbunden ist. Der 
niedriger gelegene Teil der Nabe 
ruht in der Mitte auf drehbaren 
Tragstützen, und im unbeladenen 
Zustande läfst sich das Transport- 
rad mit grofser Leichtigkeit herum- 
drehen. 

Der Antrieb erfolgt mittels eines einzigen, 1/2 Zoll 
starken Hanfseiles, das in einer Rille unterhalb des 
Radkranzes läuft. Rings um den Rand des Rades, 
das sowohl Links- als auch Rechtslauf erhalten kann, 
ist eine tischförmige Platte von 3 Fufs 6 Zoll Breite 
befestigt. Während des Betriebes empfängt das Trans- 
portrad seine Ladung in gleichmäfsiger Menge durch 
einen automatisch arbeitenden Trichter und trägt sie 
herum zu einem Kratzer, der die Erz- bezw. Erdmassen 
in ununterbrochener Folge abstöfst. Dieser Kratzer 
bildet einen wichtigen Teil der Erfindung, da der Be- 
triebsführer ihn an jeden Punkt des Rades bringen 
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kann, ohne dafs es dabei nötig ist, das Rad zum Still- 
stand zu bringen, wodurch eine gleichmäfsige Ver- 
teilung der Erdmassen auf der Seitenablagerung be- 
wirkt wird. Die Anordnung dieses Kratzers ist aus 
Abb. 2 ersichtlich. Der Rand des Rades ist rings- 
herum mit einem T-förmigen Kopf versehen, auf 
welchem sich eine Anzahl Rollen befinden, deren eine 
dazu dient, das Führungsende des Kratzers in der 


Abb. 1. 


Fur ne SEENEN 


Transportmaschine zur Bewegung von Erdmassen. 


richtigen Lage festzuhalten, während die andern das 
Seil führen, sodafs ein Arm überflüssig wird, und der 
Kratzer, während sich das Rad dreht, an jeder Stelle 
festgehalten werden kann. Abb. 2 läfst auch erkennen, 
auf welche Weise die Drehung des grofsen Rades be- 
wirkt wird. Da in den meisten Fällen die auf- 
geschütteten Erdmassen für die Landwirtschaft erst 
wieder nutzbar gemacht werden müssen, so ist es von 
Wichtigkeit, dafs die Ablagerung möglichst gleichmäfsig 
bewirkt wird. Der etwas winklig angeordnete Kratzer 
erfüllt seine Aufgabe ohne viel Reibungswiderstand, 
während der Verschleifs auf der Plattform, die aus 
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einer 1⁄zölligen Platte besteht, fast gleich Null ist, 
denn eine sechsmonatliche, ununterbrochene Arbeitszeit 
bei einer täglichen Leistung von 400 bis 500 Kubik- 
yards sandiger Erdmassen hatte noch nicht einmal 
vermocht, die Buntschabung ganz von der Platte zu 
nehmen. 


Die Transportmaschine ist bis jetzt noch nicht auf 


ihre volle Leistungsfähigkeit ausprobiert, denn sie ist 
für den Transport einer weit gröfseren Menge Erd- 
massen eingerichtet, als die Erdmaschine, die ihn 
gegenwärtig speist, zu fördern vermag. Die Transport- 
maschine soll eine halbe Zentnerladung auf ihrer Platt- 
form aufnehmen und sechs Umdrehungen in der 
Minute vollführen können, ohne dafs die Zentrifugal- 
kraft eine Wirkung auf die Ladung auszuüben ver- 
mag. Daraus ergibt sich eine Leistungsfähigkeit von 
etwa 500 Kubikyards in der Stunde. Das Material, 
welches gegenwärtig von der Transportmaschine be- 
fördert wird, ist zäher Ton und Sand in ungefähr 
gleichen Mengen; hierbei wurde konstatiert, dafs grofse 
Tonklumpen von fast einer halben Tonne Gewicht mit 
Leichtigkeit befördert wurden. 


Abb. 2. 


Die für den Betrieb der Maschine erforderliche 
Kraft ist in Rücksicht darauf, dafs weder Ketten, 
Rollen oder Zahnräder vorhanden sind, gering. Das 
Transportrad wiegt zusammen mit Nabe und Platt- 
form 7 Tonnen und wird in seiner horizontalen Lage 
von einem Sparrenkopfarm gestützt, der wiederum auf 
Drehzapfen gelagert ist. Diese Drehzapfen ermöglichen 
ein Hochrichten bezw. Niederlassen des Armendes, je 
nachdem die Höhe des Gesteinlagers es erfordert oder 
Lokomotiven und Wagen darunter hinwegfahren sollen. 
Das Untergestell, auf dem die ganze Maschine ruht, ist 
mit einem beweglichen Tisch versehen, der sich 
namentlich bei schmalen Erdeinschnitten vorteilhaft er- 
weist, da er ermöglicht, dafs die ganze Maschine schräg 
stehen kann. Zwecks Antriebs des 'Iransportrades und 
des Trichters sind auf dem sich drehenden Teil der 
Maschine ein kleiner Kessel und eine Dampfmaschine 
montiert g 

Von diesem Fördermaschinen-ITyp wird allgemein 
angenommen, dafs er Vorteile aufzuweisen hat, die bei 
allen früheren Systemen ausgeschlossen waren, und 
zwar schon aus dem Grunde, weil die Erdmassen hinter 
der Maschine abgelagert werden können, sobald diese 
weiter in das abzutragende Gelände eindringt, und da- 
durch, dafs der untere Teil der Maschine frei bleibt 
von rollenden Erdklumpen. Besonders jedoch dürfte 
diese Transportvorrichtung in solchen Fällen vorteil- 
haft Anwendung finden, in denen eine Maschine zum 
Ausstreuen von Material über eine weite Fläche ge- 
braucht wird. 


| 
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Beachtung verdient auch der an der Transport. 
maschine befindliche automatisch arbeitende Trichter, 
weil er sich bei seinem Zusammenarbeiten mit der Erd. 
maschine vorzüglich bewährt hat. Bekanntlich ist die 
obere Tonschicht, namentlich wenn sie nafs ist, ein 
sehr schwierig zu transportierendes Material; die 
grofsen zusammenhängenden Tonklumpen, wie sie von 
der Erdmaschine herausgeschafft werden, bleiben leicht 
kleben und gehen infolgedessen durch einen gewöhn- 
lichen Trichter nicht hindurch. Sind diese Klumpen 
nun noch mit feiner Erde und Schlamm vermischt, so 
bietet ihre Entfernung von Hand ganz besondere 
Schwierigkeiten. Ein speziell für solche Arbeit kon- 
struierter Apparat ist in Abb. 3 veranschaulicht. Bei 
A ist eine weiche, °/s Zoll dicke Stahlplatte von 8 Fufs 
Durchmesser eingelassen, die mittels eines konischen 
Triebwerks gedreht wird. 2 ist eine feste, 2 Fufs hohe 
Schutzvorrichtung, die aus einer Is Zoll dicken, wage- 


recht stehenden Platte besteht, die die Stahlplatte um- 
gibt bis auf den Teil, von dem das Material aus- 
geschüttet wird. Festgehalten wird die Schutzvor- 
richtung durch Klammern von dem Hauptträger. Cist 
ein Ring von 3 Fufs 6 Zoll Durchmesser und 4 Zoll 
Höhe, der den Druck von der Innenseite des Kratzers 
D aufnimmt und dessen Aufsenseite von einem Ende 
der Schutzvorrichtung 3 gehalten wird. Das avf- 
geschüttete Material wird soweit herumgeführt, bis es 
an den Kratzer kommt, von dem es dann durch die 
Oeffnung in der Schutzvorrichtung auf das Transport- 
rad der Maschine hinausgestofsen wird. Hat sich eine 
gröfsere Menge Material vor der Oeffnung angesammelt, 
als das Transportrad bewältigen kann, so läuft das 
überschüssige Material über den Kratzer, der nur 6 Zoll 
hoch ist, hinweg und rotiert, bis es wieder zu dem 
Trichter gelangt. Auf diese Weise bleibt die Zufuhr 
immer eine gleichmäfsige. Der Erfinder ist der An- 
sicht, dafs durch diese Anordnung eine grofse Platz- 
ersparnis erreicht wird, und dafs sie allgemein bei 
jeder anderen derartigen Transportvorrichtung oder 
jedem Elevator Anwendung finden kann, bei dem eine 
gleichmäfsige Zufuhr gemisehten Materials wünschens- 
wert ist. 

Das Patent für diesen Apparat ist im Besitze des 
Herrn A. R. Grofsmith, der die Firma Rubery, Owen 
& Co., Viktoria - Eisenwerke in Darlaston, mit der 
Ausführung und dem Vertrieb seiner Erfindung be- 
traut hat. 


IL. Juni 1912] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 839) 211 


Das Schlingern der Schienenfahrzeuge 


Versuch einer Theorie auf Grund der Stoßgesetze 


vom Regierungsbaumeister H. Nordmann, Berlin-Steglitz 
(Mit 18 Abbildungen) 


§ 1. 


Definition und Allgemeines. 


Man versteht unter dem Schlingern eines Schienen- 
fahrzeuges störende Bewegungen, die durch das An- 
laufen der Spurkränze gegen die Schienen hervor- 
gerufen werden. In den meisten Fällen handelt es sich 
dabei um das Anlaufen eines Spurkranzes, meist be- 
ginnend mit der vorderen, führenden Achse; und das 
Schlingern besteht dann in Drehbewegungen um senk- 
rechte Achsen, die sich über die eigentliche fort- 
schreitende Bewegung des Fahrzeuges lagern, einem 
drehenden Hin- und Herstofsen des Fahrzeuges im 
Gleise. Nur wenn das Fahrzeug gleichzeitig mit 
mehreren oder allen Spurkränzen einer Seite anläuft, 
kann ein Zurückstofsen parallel mit sich selbst statt- 
finden, sodafs dann jeder Fahrzeugpunkt eine lang- 
gestreckte Zickzacklinie beschreibt. Die Gründe für 
diese störenden Bewegungen sind zu suchen in zu- 
fälligen Ungenauigkeiten der Gleislage, der Kegelform 
der Radreifen und der Einfahrt in Krümmungen; bei 
gekuppelten Fahrzeugen auch wohl in der Quer- 
komponente (zur Gleisrichtung) der durch die Kuppelung 
übertragenen Zugkraft. Die Möglichkeit eines solchen 
„Anschneidens“ der Schiene unter einem kleinen 
Winkel, und damit der der schlingernden Bewegung, 
beruht auf dem Umstande, dafs zur Vermeidung des 
Klemmens und der grofsen Reibungsarbeit, die sonst 
infolge unvollkommenen Rollens bei Berührung in der 
ganzen Spurkranzhohlkehle zu leisten wäre, der Ab- 
stand der Spurkranzhohlkehlen kleiner ist als das Spur- 
mafs, der Innenabstand der Schienenköpfe. Wohl zu 
unterscheiden von dem Schlingern, das bei allen 
Schienenfahrzeugen vorkommt, ist das „Drehen“ der 
Dampflokomotiven, das man allerdings fälschlicherweise 
auch häufig als Schlingern bezeichnet; dieses Drehen 
erfolgt zwar ebenfalls um eine senkrechte Achse (durch 
den Schwerpunkt), bildet aber die Reaktion auf die Be- 
wegung der hin- und hergehenden Massen, würde also 
auch bei einer frei pendelnd aufgehängten Lokomotive 
auftreten, und bat mm Gegensatz zum Schlingern, das 
eine Begrenzung nur durch den gewissermalsen will- 
kürlichen Spielraum zwischen Schienen und Spur- 
kränzen hat, einen ganz bestimmten Ausschlag, der 
sich aus dem Satz von der Momentensumme der Be- 
wegungsgröfsen ergibt. Auch ist das Drehen synchron 
mit der Umdrehung der Treibräder, also eine periodische 
Schwingung, während das aperiodische Schlingern mit 
der Umdrehung der Treibräder in gar keinem Zu- 
sammenhang steht. 


Bei der geringeren Beachtung, welche die Dynamik 
früher im Maschinenbau überhaupt erfuhr, war vom 
Schlingern der Eisenbahnfahrzeuge nicht die Rede. 
Während jenes gesetzmäfsige „Drehen“ der Dampf- 
lokomotiven bereits in den fünfziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts von Redtenbacher behandelt worden war, 
tindet sich in dem umfassenden Heusingerschen „Hand- 
buch für spezielle Eisenbahntechnik“ im Lokomotiv- 
bande (1882, zweite Auflage) kein Wörtchen von der 
schlingernden Bewegung; der Ausdruck „Schlingern“ 
erscheint nur einmal in einer Literaturangabe über die 
Lokomotiv-Tender-Kuppelung und also nur bezogen 
auf die gegenseitigen EEN dieser beiden Fahr- 
zeuge. Soviel mir bekannt, brachte erst die „Eisen- 
bahntechnik der Gegenwart‘ im Lokomotivbande aus 
der Feder von v. Borries eine kurze Abhandlung über 
die Entstehung und den Verlauf der schlingernden 
Bewegung. Diese Abhandlung gelangt zu dem 
richtigen Ergebnis, dafs für die Hintanhaltung der 
schlingernden Bewegung ein kleines. polares Träg- 
heitsmoment und ein langer Radstand die Bedingungen 
seien; doch ist die Art der Herleitung, wie öfter bei 
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von Borries, eine gefühlsmäfsige und weder exakt noch 
einwandfrei. 

Eine genaue, mathematisch formulierte und zahlen- 
mälsig auswertbare Theorie des Schlingerns geben zu 
wollen, wäre ja allerdings ein aussichtsloses Unter- 
fangen, selbst dann noch, wenn man von einem ersten, 
durch irgend welchen Umstand hervorgerufenen An- 
laufen an die Schiene ausgeht und keine weiteren 
störenden Einflüsse durch ungenaue Gleislage annimmt. 
Man kann das Schlingern, das drehende Hin- und Her- 
werfen des Fahrzeuges im Gleise, wie es sich über 
die fortschreitende Bewegung lagert, bezw. deren 
Querkomponente, auf die dGleisrichtung bezogen, 
nach dem Satz vom schiefen exzentrischen Stofs be- 
handeln, wie es im Folgenden geschehen wird; aber 
manche allerdings zulässig und einleuchtend erscheinen- 
den Vernachlässigungen und summarischen Annahmen 
sind nötig, um zu einfachen und übersichtlichen Ergeb- 
nissen zu gelangen, Ergebnissen, die nun allerdings 
wichtige, generelle Folgerungen zulassen. Die Schwierig- 
keiten, die sich einer wırklich genauen Behandlung in 
den Weg stellen, beginnen mit der Richtung des 
Normaldruckes der stofsenden Körper, Radreifen und 
Schiene, die von der Gestalt von Reifenhohlkehle und 
und Schienenkopf beeinflufst wird; sie beruhen weiter 
in der erforderlichen Beziehung zwischen der Masse 
und dem Trägheitsmoment eines so verwickelten 
Körpers wie eines Fahrzeuges, dann in der Festsetzung 
der Stofsziffern für den unvollkommen elastischen 
Stofs; denn es handelt sich ja nicht nur um den Stofs 
gegen die feste Schiene, sondern auch um die elastische 
Durchbiegung der Räder und des Untergestells, deren 
Arbeit beim Zurückschwingen des Fahrzeuges an 
dieses wieder abgegeben wird, während man im 
Interesse einfacher Formeln mit einer nun aber recht 
summarischen Stofsziffier rechnen wird. Streng ge- 
nommen ist auch die Schiene nicht absolut fest, also 
als mit der Masse oc behaftet anzusehen; auch sie wird 
kippend federn; und in dieser kippenden Beanspruchung 
besteht ja gerade unter anderm die Unerwünschtheit 
des Schlingerns. Weiter vollzieht sich die drehende 
Bewegung nicht allein unter der Wirkung des Stofs- 
druckes, sondern auch unter derjenigen der Kegelforn 
der Radreifen, die auch ohne Anlaufen der Spurkränze 
Querkomponenten der Geschwindigkeit des Fahrzeuges 
sowohl, wie eine seitlicheSchienenbeanspruchunghervor- 
rufen kann. Vor allen Dingen aber ist die Schlinger- 
bewegung nicht widerstandslos; der Querverschiebung 
der Räder auf den Schienen stehen bei der nahezu 
vollkommenen Rollbewegung, also der Berührungs- 
geschwindigkeit Null und der deshalb grofsen Reibungs- 
ziffer der Ruhe erhebliche Reibungswiderstände ent- 
gegen, und der augenblickliche Drehpunkt der Schlinger- 
bewegung wird daher nicht allein durch die Stofs- 
gesetze gegeben sein, sondern sich zweifellos dar- 
stellen als ein Kompromifs zwischen diesen und einem 
Punkte mit möglichst geringem widerstehenden Reibungs- 
moment. Diesen Punkt aufzusuchen, erscheint aber 
ebenfalls recht wenig aussichtsreich, zumal die Rad- 
lasten sich infolge der T'rragfederschwingungen ändern, 
Schwingungen, die, auch wenn zunächst noch nicht 
vorhanden, durch das Anlaufen des Fahrzeuges ein- 
geleitet werden würden. 

Auch für die folgende Untersuchung des Schlingerns 
dürften die Schwingungen auf den Federn streng ge- 
nommen nicht aufser Betracht bleiben. Denn wenn 
darin nach den Stofsgesetzen die Bewegung des Fahr- 
zeug-Grundrisses, also des von den Endachsen ge- 
bildeten Rechtecks, betrachtet und namentlich auch die 
Bewegung des Schwerpunktes untersucht wird, so hat 
dieser nicht eine feste Lage zu den Achsen, sondern 
kann sich infolge der möglichen Schiefstellung der ab- 
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gefederten Masse quer zur Fahrzeugrichtung nach der 
einen oder anderen Seite etwas verschieben. Mit 
anderen Worten: die Schlingerbewegung mülste, streng 
genommen, dreidimensional, nicht, wie es im Folgenden 
geschieht, zweidimensional betrachtet werden. 

Jedoch halte ich nicht nur den begangenen Fehler 
für ziemlich gering, sondern überhaupt die genauere 
Untersuchung für aussichtslos, zu bestimmten Ergeb- 
nissen nicht führend. Der Schwerpunkt der abgefederten 
Massen tritt ja hier nicht mit seiner Höhenlage über 
den Schienen, sondern mit der über dem Schwerpunkt 
der nicht abgefederten Massen in Erscheinung. Das 
bedeutet dann bei einer bestimmten Schiefstellung eine 
wesentliche Reduktion der Verschiebung des Teil- 
schwerpunktes und damit des Gesamtschwerpunktes im 
Grundrifs. Besteht eine Schwingung auf den Federn 
vor dem Anlauf noch nicht, oder besteht sie lediglich 
in einem senkrechten Auf- und Abschwingen der ab- 
gefederten Masse, so bewegt sich der Grundrifsschwer- 
punkt jedenfalls zunächst genau so auf die angelaufene 
Schiene los, als wären die Federn nicht vorhanden. 
Tritt nun der erste Schlingerstofs ein, so wird in 
einem solchen Falle das unten im Gegensatz zu der 
v. Borriesschen Anschauung Gefundene noch verstärkt. 
Denn wird dort gefunden, dafs unter gewissen, nament- 
lich bei unseren Schnellzugfahrzeugen häufig erfüllten 
Bedingungen der Schwerpunkt sich auch nach dem An- 
stofs noch auf die angelaufene Schiene zu weiter be- 
wegt, so wird dies nun erst recht der Fall sein, da die 
abgefederte Masse sich beim Stofs nach dem Trägheits- 
gesetz etwas schief auf den Federn stellen und damit 
ihr Schwerpunkt und damit dann auch der Gesamt- 
schwerpunkt im Grundrifs noch eine weitere Ab- 
schwächung seiner Geschwindigkeitsverminderung durch 


den Stols erfahren wird, d. h. dafs seine Geschwindig- . 


keit auf die angelaufene Schiene zu sogar noch gröfser 
ist, als sie ohne die Federn sein würde. 

Weiter befolgen nun aber die Zeiten zwischen 
zwei Schlingerstöfsen kein regelmäfsiges Gesetz, sodafs 
eine Inbeziehungsetzung zu den periodisch erfolgenden 
Federschwingungen nicht möglich ist oder vielmehr zu 
ganz unbestimmten, nicht anschaulichen Ergebnissen 
führen mülste. Diese Unbestimmtheit wird noch weiter 
dadurch verstärkt, dafs die mit nur geringen Ge- 
schwindigkeiten quer zum Gleis erfolgenden Stöfse sich 
nicht in unmerklich geringen Zeiten abspielen, sondern 
dafs die Berührungsdauer zwischen Rad und Schiene 
unter Druck der Beobachtung nach einen so grolsen 
Wert hat, dafs die Konfiguration des Federsystens sich 
derweile merklich, aber eben. nicht angebbar, ändert 
oder ändern kann. 

Es kann daher wohl ein hinsichtlich der Genauig- 
keit der Betrachtung sehr streng Denkender die im 
Folgenden angestellte angenäherte Untersuchung ab- 
lehnen, er mufs dann aber, wie ich gezeigt zu haben 
glaube, folgerichtig das Problem überhaupt für unlös- 
bar erklären. Jedenfalls wird er, da ich den An- 
näherungscharakter hervorgehoben und die Abhandlung 
ausdrücklich als den Versuch einer Theorie bezeichnet 
habe, keinen Vorwurf gegen mich erheben können. 


SI 
Die Schlingerbewegung. 


© Wir wollen nun zur Betrachtung des Schlingerns 
selbst übergehen. Wir setzen zunächst ein Fahrzeug 
mit festgelagerten Endachsen vom Radstande / voraus, 
das sich mit der Fahrgeschwindigkeit H auf gerader 
Strecke dahın bewegt. Der seitliche Spielraum im 
Gleise sei o und der kleine Winkel, unter dem die 
Schiene angeschnitten wird, Ze (Abb. 1). 

Der gröfste überhaupt mögliche Winkel Jg, ist 
wie man leicht sieht, bei vollständigem Ecken des 


Fahrzeuges & 


l ’ 
und also recht klein, z. B. bei einem Güterwagen von 
4 m Achsstand und dem üblichen ø = 10 bis 25 mm*), 


Inge = 


*) Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung vom 4. November 
1904, § 31. 


I Y mar = 0,0025 bis 0,00625. Daraus geht ohne weiteres 
hervor, dafs man mit cos Zwar = 1 die in die Gleis. 
und Fahrzeugrichtung fallenden Geschwindigkeiten für 
einander setzen kann. | 

Den Stofsdruck A können wir normal zum Gleise 
annehmen, wic es ja bei der Beschaffenheit der stofsen- 
den Flächen und der Kleinheit des Winkels 4% fast 
genau zutreflen wird. Aus der Kleinheit des Winkels 
folgt endlich noch, dafs der Abstand des Fahrzeug- 
schwerpunktes von der Achse annähernd übereinstimmt 
mit dem Hebelarm von A zum Schwerpunkt; jedenfalls 
sind die durch die vorstehenden Annahmen gemachten 
Fehler geringfügig gegenüber der Unsicherheit, die in 
der Annahme einer durchschnittlichen, manigfachen 
elastischen Verhältnissen Rechnung tragenden Stofs- 
zifter und vor allem der Vernachlässigung der Reibungs- 
widerstände liegt. 


Abb. 1. 


Wir machen im folgenden von der Kleinheit des 
Winkels Ze insofern häufiger Gebrauch, als wir in den 
Abbildungen, die den Winkel natürlich übertrieben zum 
Ausdruck bringen, den Schlingerdruck, bezw. die Ge- 
schwindigkeitsrichtungen, je nachdem es für die Dar- 
stellung bequemer ist, bald senkrecht zum Gleis, bald 
senkrecht zur Fahrzeuglängsachse annehmen. 

Würde sich das Fahrzeug, unter dem Winkel je 
von der Gleisrichtung abweichend, einfach mit der Ge- 
schwindigkeit E verschieben, so wäre die Stofsgeschwin- 
digkeit gegen das Gleis V. 4y. Da jedoch eine Drehung 
um den Schwerpunkt neben dessen Verschiebung mög- 
lich, ja unter dem Einflufs der Kegelform der Radreıfen 
oder vor allem auch vorangegangener Schlingerbe- 
wegungen sogar wahrscheinlich ist, wollen wir mit dem 
allgemeineren Fall eines drehenden Stofses nach Abb. 2 
rechnen, worin Æ die Masse des Fahrzeuges, M, die 
des Gleises, die also später gleich x zu setzen ist, be- 
zeichnet. Zum Schlufs betrachten wir dann noch den 
wesentlich einfacheren Fall eines Abstofsens des Fahr- 
zeuges parallell mit sich selbst, also des schiefen zen- 
tralen Stofses. | 


Abb. 2. 


Beim schiefen Stofs kommt es bekanntlich nur auf 
die in die Stofsrichtung fallenden Geschwindig- 
keitskomponenten an; die Fahrgeschwindigkeit tritt 
also nur mit dem kleinen Betrage E. zem die Er- 
scheinung. 

Es seien nun ct, &, ¢ die in die Stofsrichtung fallen- 
den Geschwindigkeitskomponenten der beiden Schwer- 
punkte und des Berührungspunktes vor dem Stofs, v, 
v, © dieselben nach dem Stofs; ebenso œ und w die 
Winkelgeschwindigkeiten des stolfsenden Körpers vor 
und nach dem Stols. N sei der gegenseitige Normal- 
druck (Stofsdruck), und endlich sei u die Geschwindig- 
keit des Schwerpunktes von M im Augenblick der 
stärksten Zusammendrückung, also am Ende der ersten 
Stolsperiode, z diejenige des Stofspunktes von A/Z so- 
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wohl wie der gesamten Masse M, und e die Winkelge- 
schwindigkeit von AZ im gleichen Augenblick.*) Dann ist 
1 


. C =C -+ ao, 
und die Beschleunigung von M, 
N 


2. Zi pe M ` 


1 
die Verzögerung des Schwerpunktes von M 


3. D= M` | 
Ferner ist die Verzögerung der Winkelgeschwin- 
digkeit von M: 


4. € 


wenn u die auf den Hebelarm a als Trägheitshalb- 
messer bezogene Masse des Fahrzeuges AZ bezeichnet. 
Die Verzögerung des Stofspunktes von M ist endlich 


5. r=p+a=N(y+,) 


Aus den Gleichungen 2 bis 5 ergeben sich die 3 
Verhältnisgleichungen 


H M. 
o a M' 
h u, 
1 ae M, i 
l l 
AT 
D M u 1 l 
S A =M (ayta) 


M, 

Diese Gleichungen gelten in jedem Augenblick 
wāhrend des ersten Teils des Stofses; und die ge- 
samten Geschwindigkeitsänderungen während dieser 
Zeit verhalten sich deshalb ebenso wie diese Beschleuni- 
gungen. Dabei sind aber die Geschwindigkeitsänderungen 
von M und M, mit entgegengesetztem Vorzeichen zu 
versehen, weil es sich einmal um eine Verzögerung, 
das andere Mal um eine Beschleunigung handelt; also 


d (c — u) : (u —c)= M, : 4, 
10. (u — el? alo — g) = u: M, 

| l l 
ge en lt) 


Hieraus folgt dann weiter durch einfache Zwischen- 
rechnung 


€ — € 
12. u — C =z ——— Sonea a : 
M, M, 
Lt, 
EE, 
13. (—-l=--- 1 _ 
l M M 
A 
und 
14. a(w — ol = wer 


Jetzt können wir auch zu dem besonderen Fall des 
ruhenden, absolut festen Oberbaues übergehen, indem 
wir M, = œ und ¢, = o setzen. Dann wird aus den 
vorstehenden Gleichungen einfach: 


12a. U = o, 
13a. c—-u1= -- SE und 
= 
14a. ine I o 
IA M 


Für die ganze Stofsdauer sind die Gleichungen 12 
bis 14 mit LE zu multiplizieren **), worin # die Stofs- 
ziffer des nicht vollkommen elastischen Stofses be- 
zeichnet, die implicite in unserem Falle also auch das 
Durchfedern der Räder und des Untergestells enthält 


l °?) Es sind hier dieselben Bezeichnungen gewählt worden, wie 
in Keck, Mechanik, Band 2, 1. Aufl, S. 145 u. fi. 
”) Keck, Mechanik, a. a. O., S. 129. 
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und deshalb nicht einfach die Stofsziffer von Radreifen- 
stahl auf Schienenstahl ist, und wobei wir noch a durch 
o, u durch y und e durch y zu ersctzen haben. Da- 
mit erhalten wir dann, indem wir hier sogleich 4 = x 
und e = o.einführen, die Beziehungen: 


15. vz, ~ o (selbstverständlich), 
16. c— b = T A) und 
l M 
SEN 
l- 
17. ` a (m -— Y Kaes SS u. . 
u, 


Da nun nach dem Stofs 
18. o DL av, 
so wird durch Einsetzen der Werte von vd und zw aus 
den Gleichungen 16 und 17 in Gleichung 18 
19. v= t -Hao — cell + k), 
und da nach Gleichung 1. c- aw = c¢ war: 
v = — ki. 

Das heifst in Worten: Das Vorderende, genauer 
der anlaufende Spurkranz, wird von der Schiene mit 
der -fachen Anlaufgeschwindigkeit in entgegengesetzter 
Richtung abgestofsen. Rechnen wir mit einem Wert 
von A nahe bei 1, da die Stolsgeschwindigkeiten, wie 
sich zeigen wird, nicht grofs sind, und die Wiederab- 
gabe der Durchbiegungsarbeit von Rädern und Unter- 
gestell als ein nahezu vollkommen elastischer Vorgang 
wird angesehen werden können, so besagt unser Er- 
gebnis nach Gleichung 20, dafs das Fahrzeug mit einer 
Geschwindigkeit annähernd gleich der Anlaufgeschwin- 
digkeit in entgegengesetzter Richtung wieder abge- 
stofsen wird. 

Die Geschwindigkeit des Schwerpunktes nach dem 
Stofs ergibt sich aus Gleichung 16 nach einfacher 
Zwischenrechnung zu 


M. 
e? SC d — do (1l SÉ k) 
21. Eege EE 
I A < 
Handelt es sich um eine einfache Verschiebung, also 
w = d SO wird | 
A7 
IG 
22 pare 
i l M 
le 
und beim elastischen Sofs 
bës) 
c — I 
22a Die 8: a ; J 
` Wi M 
1 + 
also etwas kleiner als bei 22, da stets =< l. Es ist 


ohne weiteres klar, dafs ¢ nach unserer früheren Be- 
zeichnungsweise nichts anderes ist, als H. Ip. 
Welche Richtung hat nun die Schwerpunktsge-. 
schwindigkeit nach dem Stofs? Diese Frage ist often- 
bar sehr wichtig zur Beurteilung des weiteren Verlaufs 
der Schlingerbewegung. Behält der Schwerpunkt seine 


Abb. 3. 


I N 

E EE 

(M= S N, 
En N 


Bewegungsrichtung auch nach dem ersten Anlaufen 
noch bei — positives v —, so liegt, wie aus Abb. 3 zu 
ersehen ist, das Momentenzentrum M vor dem Schwer- 
punkt, da das anlaufende Fahrzeugende seine Be- 
wegungsrichtung nach Gleichung 20 in jedem Fale 
umkehrt und naturgemäfs wegen der Festigkeit des 
Oberbaus umkehren mufs. Kehrt aber auch der 


SE E e e Ee 
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Schwerpunkt seine Bewegungsrichtung um — negatives 
v —, so liegt der augenblickliche Drehpunkt M hinter 
dem Schwerpunkt. Das heifst aber, dafs bei posi- 
tivem d das Fahrzeug nach dem ersten Abstofs der 
Vorderachse mit der Hinterachse auf derselben Seite 
anläuft*), während es im anderen Falle mit derselben 
Achse, nur mit dem Spurkranz des andern Rades, an 
die gegenüberliegende Schiene anläuft. Natürlich 
ist der augenblickliche Drehpunkt hier nicht ein abso- 
luter, sondern nur ein relativer; er lälst sich auffassen 
als derjenige Punkt des Fahrzeuges, der zapfenartig in 
einen parallel zu den Schienen verlaufenden Schlitz 
eingreifen könnte, ohne dals sich an dem Verlauf des 
Abstofsungsvorganges etwas änderte; er ist derjenige 
Punkt des Fahrzeuges, der durch den Stols die Ge- 
schwindigkeit o erhält. Er darf auch nicht verwechselt 
werden mit dem Stofsmittelpunkt, denn das ist der- 
jenige Punkt der stofsenden Masse, der bei dem Stofs 
seine Geschwindigkeit unverändert beibehält, also 
beim reinen Verschiebungsstofs (w = o) die Geschwin- 
digkeit c. Der Stofsmittelpunkt läfst sich in diesem 
Falle -- abgesehen von der allgemeinen Herleitung 
nach Analogie des Schwingungsmittelpunktes des phy- 
sischen Pendels**) — nach unserer Abbildung einfach 
zeichnerisch bestimmen, wie ohne weitere Erläuterung 
verständlich sein wird. 

Das Vorzeichen von v hängt, wie die Formel 21 
lehrt, von 2 Faktoren ab; einmal von der Gröfse und 
Richtung der anfänglichen Winkelgeschwindigkeit w, 


Die Stofsziffer E wird 


als unveränderlich und nahe bei I liegend vorausge- 
setzt werden können. Wir behandeln zunächst das 


dann von dem Verhältnis aN 


Verhältnis 2 ‚ das für jedes Fahrzeug ein ganz be- 


stimmter Wert ist. 

Bei der verwickelten Gestalt eines Eisenbahnfahr- 
zeuges ist offenbar nur eine annähernde Ermittelung 
überhaupt möglich; ist ja doch das Fahrzeug häufig 
nicht einmal symmetrisch in Bezug auf eine Querebene 
durch den Schwerpunkt. Hier kommt es nun lediglich 


auf die Frage an, ob SE gröfser oder kleiner als Å, also 


als ein nahe bei I liegender Wert ist. Diese Frage 
ist dahin zu beantworten, dafs für ein Fahrzeug mit 
grofsem Radstand und geringen überhängenden Massen 


jedenfalls Z gröfser als I und daher erst recht als A 


ist. Der Höchstwert, dem sich be asymptotisch nähert, 
ist offenbar der für eine materielle Gerade mit gleich- 
mälsig verteilter Masse und der Länge des Radstandes. 
Dieser schematische Grenzfall ist ein asymptotischer, 
weil ja mindestens die äufseren Radhälften vorn und 
hinten bei einem wirklichen Fahrzeug bereits einen 
Ueberhang im Sinne unserer Betrachtung darstellen, 
und darüber hinaus noch Achslager, Rahmen und Buffer- 
bohle Beiträge zum Trägheitsmoment liefern und wegen 
ihres grofsen Hebelarmes zum Schwerpunkt u im Ver- 
hältnis zu M vergrölsern, also das Verhältnis M: u 
verkleinern. Allenfalls ist die Verwirklichung des Ideal- 
falles denkbar bei einem Fahrzeug mit langem Achs, 
stand, bei dem möglichst viele schwere Massen sich in 
der Nähe des Schwerpunktes befinden, die dann trotz- 
dem bei ihrem geringen Hebelarm keinen grofsen Bei- 
trag zum Jrägheitsmoment liefern. Uebrigens ist für die 
materielle Gerade M: u = 3***). Für eine als materielle 
Gerade aufgefafstes Fahrzeug, dessen Radstand *s der 
Gesamtlänge, ist M:u = 4:3, denn 
2 
J= A eu, 
worin a = där endlich ist für die Gerade bei einem 


*) Es ıst dabei vorausgesetzt, dafs die Endachsen genau oder 
nahezu symmetrisch zum Schwerpunkt liegen; vgl. sonst auch 
S. 217. 

”*) Keck, a. a. O., S. 148. Hütte, 20. Aufl., Bd. 1, S. 225/226. 
Lorenz, Technische Mechanik starrer Systeme, S. 421. ` 

**) Hütte, 20. Aufl., Bd. 1, S. 219: F = 1/y m! 


| Radstand gleich der Hälfte der Länge, also a = 7/4, das 


Verhältnis M: u = 3:4, hier also schon kleiner als der 
mutmafsliche Wert von E und jedenfalls kleiner als |. 
Daraus folgt, dafs, wie schon weiter oben behauptet, 
für Fahrzeuge mit langem Radstand und geringen über- 


M 
hängenden Massen — — %>o, dafs aber cin negativer 


Wert dieses Ausdrucks wohl möglich ist und jedenfalls 
für Fahrzeuge mit kurzem Radstand und schweren 
überhängenden Massen zutrifft, also z. B. für die älteren 
dreiachsigen Güterzuglokomotiven mit überhängenden 
Dampfzylindern und Feuerkiste und für die zweiachsigen 
Strafsenbahnwagen. 

Die anfängliche Winkelgeschwindigkeit œ wirkt 
nach Gleichung 21 vergröfsernd auf b, wenn a negativ 
ist, also den Stofs gegenüber dem reinen Verschiebungs- 
stofs (oœ =o) gewissermafsen verschwächt. Hat w» 
positiven Drehsinn, so vermindert es in jedem Falle die 
Schwerpunktsgeschwindigkeit p nach dem Stofs. Es 
fragt sich, bis zu welchem Betrage die durch w bewirkte 
Verkleinerung von v überhaupt gehen kann. 

Eine obere Grenze für w läfst sich nun allgemein 
durch folgende Betrachtung gewinnen: Zur Heran- 
drängung des Fahrzeuges bis zum Anstofs an die eine 
Schiene und zur Hervorrufung einer Drehbewegung 
aus irgend einer Anfangslage, also etwa aus der- 
mittleren und mit der Gleisrichtung zusammenfallenden 
Lage im Gleis, gehört eine resultierende nicht durch 
den Schwerpunkt gehende Kraft. Diese kann im all- 
gemeinen nur durch die Räder auf das Fahrzeug über- 
tragen werden, und ihr gröfster möglicher Hebelarm 
zum Schwerpunkt ist deshalb offenbar ower = a. 
Sonst ist eine solche Kraft nur möglich durch den 
Zug einer Kupplung mit einem anderen Fahrzeug, 
der weder mit der Gleisrichtung zusammenfällt, noch 
durch den Schwerpunkt des gezogenen Fahrzeuges geht. 
In diesem Falle könnte aber die erreichte Winkelge- 
schwindigkeit nur bei sehr grofser Zugkraft eine 
nennenswerte Gröfse erreichen, weil der Hebelarm 


zum Schwerpunkt immer verhältnismäfsig gering bleibt. 


Abb. 4. 


CH 


In der Abb. 4 ist eine ganz allgemeine Anfangs- 
stellung angenommen; jedoch ist der Winkel a be- 
stimmt sehr klein, der Winkel « wird offenbar in 
Wirklichkeit o sein, da eine Achse mit fest auf ihr 
sitzenden Rädern nur einen Achsialschub erfahren 
wird, womit dann auch die Resultierende sämtlicher 
Achsenschübe bei Fahrzeugen mit festgelagerten 
Achsen genau, sonst mit grofser Annährung senkrecht 
zur Fahrzeuglängsachse stehen mufs. Also cos («+ 3) 
= 1. Die Komponente der Eckpunktsgeschwindigkeit 
in der Richtung senkrecht zur Fahrzeuglängsachse (ao) 
ist ebenfalls wegen der Kleinheit des Winkels 3 als 
identisch mit der Komponente senkrecht zur Gleis- 
ıichtung anzusehen. Die Kraft P ruft nun eine Be 
schleunigung des Schwerpunktes 


de Z 
er = HM 
hervor; die Winkelbeschleunigung beträgt 
dw P.e Dit 
25. er zu; "nei 


Die Kraft P möge zur Zeit Z = o plötzlich aufgetreten 
sein, dann ist die zur Zeit dr erreichte Winkelgeschwin- 
digkeit 
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P: 
26. do = gëf - xX dt, 
ua” 
also höchstens nach dem oben Gesagten 
P. 
26a. dones Zen di e dÉi 
u.d 


a KT 


IE F L 
Hierin kann d/ gemäfs Gleichung 24 durch dr cr- 


= 
setzt werden, und es ist alsdann 


P.e M Ale 
27. dw Se DH P de = ua’ de 
und im Höchstfalle (e = a) 
21a. d ia e Zr = dc. 
ud 


In Gleichung 27a besteht die Proportionalität von 
dag: und de während jedes kleinen Zeitteilchen di — 
nach der allgemeinen Gleichung 27 ist das nicht ohne 
weiteres gesagt, weil e noch veränderlich mit der Zeit 
sein kann — also auch während einer endlichen Zeit, 
so dafs man für den überhaupt möglichen Höchstwert 
von wo die Beziehung hat 


28. 


| u a 
im allgemeinen ist also 
M « 
(wW e ea E 
<ua 


Welchen kleinsten Wert (gröfsten Wert in ent- 


gegengesetzter Richtung) kann nun die Winkelge- 
schwindigkeit besitzen? Rein dynamisch offenbar 
M 


c 
SEH dieser Wert ist jedoch in den meisten 


Fallen und bei langachsständigen Fahrzeugen überhaupt 
nicht möglich. Bei all’ unseren Betrachtungen gingen 
wir nämlich davon aus, dafs der Anfangsstofs mit dem 


vorderen Eckpunkt stattfinde. In Abb. 5 befinde sich 
nun das Fahrzeug in einer beliebigen Lage vor dem 
ersten Stofs. Dann gebraucht der Punkt I bis zum 
Anstols eine Zeit 


f' a I dern e ` 
~ + dw ’ 
und der Punkt Il eine Zeit 
2” en éch suser G 
¢ — Om 


Damit nun der Anstofs sicher und allein in I erfolgt, 


mufs #° <4” sein. Also 

o' a" 

CL an u une 
g o' (C — aw) < o“ (c + aw). 
Daraus folgt 
— aw (o' -} 0") < c(o" — o') und 
o" — a 
— lw <L. e FS Ess RÉI 


War Punkt I unendlich nahe vor der Berührung 


mit der Schiene Je" = o), so mufs also 
30. — Om E 


sein, damit die Berührung unter Druck wirklich zu 
Stande kommt; jedes endliche oi setzt den absoluten 
Betrag dieser besonderen, im umgekehrten Drehsinn 
wirkenden Winkelgeschwindigkeit weiter herab. War 
für die Anfangslage ei = o“, so mufs schon — dag 
sein, d.h. das Fahrzeug mufs schon eine kleine positive 
Winkelgeschwindigkeit haben, damit der Anstofs sicher 
im Punkt I erfolg. Wenn wir also im Folgenden an 
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einigen Stellen mit 
domni = —C 

rechnen, so wollen wir uns gegenwärtig halten, dafs 
es sich dabei um einen Grenzwert handelt, der selbst 
im Idealfall ei = o noch den gleichzeitigen Anstofs mit 
Punkt I und II zur Folge hat, daher tatsächlich für den 
Gang unserer Betrachtung ausgeschlossen ist. 

Ein besonders ausgezeichneter Wert von a liegt 
vor, wenn der Zähler in Gleichung 21 gerade O ist, also 


c (% — 4) auf! + 4) =0 


und damit 


32. 


In diesem Falle erhält der Schwerpunkt durch den 
Stofs die Geschwindigkeit o, wird also im Sinne der 
früheren Erörterungen zum augenblicklichen Drehpunkt. 
Ist das Fahrzeug symmetrisch zur Querebene durch den 
Schwerpunkt, so stellt Gleichung 32 den trennenden 
Punkt dar, bei dem der zweite Schlingerstofs entweder 
an dem Hinterrade derselben Seite oder am Vorderrade 
der gegenüberliegenden Seite auftritt. Ist wœ < ox SO 
findet der zweite Stofs auf derselben Seite, ist w > oi 
auf der entgegengesetzten Seite statt. 

Beim remen wersciiebungsstols ist nach Gleichung 22 


M 
die Richtung von b nur abhängig von -, also bei 


allen Fahrzeugen mit langem Radstand die gleiche wie 


die von c. Die Schlingerbewegung eines solchen Fahr- 
zeuges wird sich also bei Einleitung durch einen Ver- 
schiebungsstofs immer so abspielen, dafs nach der 
Abstofsung des einen Vorderrades das Hinterrad 
derselben Seite an dieselbe Schiene anläuft, und erst 
dann überhaupt ein Anprall an der gegerüberliegenden 
Seite stattfinden kann. Die Richtigkeit des hier Ent- 
wickelten läfst sich übrigens durch einen Versuch ein- 
fachster Art erweisen. Wenn man auf einer glatten 
Tischfläche gegen ein ausreichend schweres oder be- 
schwertes Lineal einen Bleistift, der ja fast völlig genau 
eine materielle Gerade darstellt, unter einem kleinen 
Winkel schleudert, so wird man deutlich beobachten, 
dafs er erst mit dem Vorderende abprallt, dann mit 
dem Hinterende anstöfst und sich erst hierauf ganz 
von dem Lineal entfernt; man hört auch deutlich das 
zweimalige Anklappen. 

Wir betrachten nun weiter die Winkelgeschwindig- 
keit w nach dem Stofs. Wir hatten oben schon die 


Gleichung 17 
17. D E 
EB 
gefunden, die sich nach y aufgelöst in der Form schreibt 
33. ap = uw-- A E 
I+- = 


Hierin ist aber c= ct -+ dw, so dafs sich aus der Gl. 33a 
33a „era le, 


ER 


durch einfache Zwischenrechnung für die Winkelge- 
schwindigkeit nach dem ersten Anstofs die Beziehung 
ergibt 


duh = am — 


+ dr a (=i) 


ap = — z> e 
+ a 


Wir wissen nun, dafs aw allerhöchstens den Wert 


34. 


M . 
€ für stofsverstärkenden Drehungssinn annehmen 


£ 
kann (Gl. 28). In diesem Falle ist 
u 
=) 


M 
An 


du = i j 
BE 
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woraus das interessante Ergebnis folgt: 


AT 
39. a = = Er i See DÉI? Zodraar: 

i 
was im Fall eines vollkommen elastischen Stofses 
(ui = — wmar) in Worten besagt, dals die anfängliche 


Winkelgeschwindigkeit durch den Stofs in den gleichen 
negativen Wert übergeht. | 

Der kleinste Wert, dem sich » als Grenzwert 
nähern kann, ist nach Gleichung 31 awmn = — € (ent- 
gegengesetzter Drehungssinn von emae). Damit wird 


u 
c(l LN L =- a 
u 
a M 
also wie gu negativ. Da nun alle möglichen Werte 
von aw zwischen den beiden Grenzen aw und ay“ ein- 
geschlossen sind, so gelangen wir zu dem — zu er- 
wartenden — Ergebnis, dafs gu immer negativ ist. 
Wir können dieses Ergebnis auch so ausdrücken: Ist 
dieanfänglicheWinkelgeschwindigkeit œ stolsverstärkend, 
so wechselt sie durch den Stols ihr Vorzeichen; ist sie 
stofsverschwächend, so behält sie ihren Drehungssinn bei. 
Der Wert oan: führt noch zu einem interessanten 


Wert von b. Setzen wir ihn nämlich in Gleichung 21 
ein, so erhalten wir 


36. dp = — Ze, 


(EE 


INN 
4 
1 -+ ge 
und damit 
31. Dez A A 


Da nun in diesem Falle auch w = — km, so wird die 
Bewegung des Fahrzeuges nach dem Stofs das 4-fach 
verzerrte, bei völlig elastischem Stofs also das unmittel- 
bare Spiegelbild der Bewegung vor dem Stofs. Das 
heifst aber weiter, dafs im Falle des denkbar stärksten 
Stolses das relative Momentanzentrum vor und nach 
dem Grotz dasselbe ist, also den (relativ ruhenden) Stofs- 
mittelpunkt darstellt (Abb. 6). Da übrigens für jeden 


Abb. 6. 


v = 


Stofs überhaupt — Ze ist, so hätte schon eine der 
beiden Gleichungen 35 und 37 in Verbindung damit 
auf dieses Ergebnis hingewiesen. 

Ein bemerkenswerter Fall von w ergibt sich noch 


aus Gleichung 34. Ist nämlich 


U e 
Y= k, so scheidet w 


völlig aus der Formel für y aus. Es ist dann einfach 


c(1 LA 
34a. ee, SL, 
d. h. für ein Fahrzeug, bei dem " — k ist, ist die 


M 
Winkelgeschwindigkeit des Anlaufs ohne jeden Einflufs 
auf die Winkelgeschwindigkeit nach dem Stols; die 
letztere hat für alle Möglichkeiten des Stolses denselben 
durch Gleichung 34a gegebenen Wert. Natürlich ist w 
nicht überhaupt gleichgültig, sondern zeigt seinen Ein- 
lufs bei der Schwerpunktsgeschwindigkeit, die für 
u M 


TE k, also ze: nach Gleichung 21 sich zu 
b = c(l — $) — kaw 
ergibt. Der Wert zw, nach Gleichung 32 ergibt kein 


irgendwie bemerkenswertes Resultat; übrigens ist dafür 


M 
Ar (1 -+ , 
L4- 
Wir haben nun sämtliche Bestimmungsgröfsen für 


den zweiten Anstofs des Fahrzeuges ermittelt und wollen 
zu dessen Betrachtung übergehen. Die Sache liegt cin- 


a, = --- 


fach für Fahrzeuge mit grofsen überhängenden Massen 
und für langachsständige Fahrzeuge, bei denen die an. 
fängliche Winkelgeschwindigkeit über dem durch 
Gleichung 32 gekennzeichneten Wert «, liegt. Wir 
sahen, dafs der Schwerpunkt in diesen Fällen seine 
Bewegungsrichtung stets umkehrt, das Momentan. 
zentrum deshalb hinter ihm liegt, und damit der zweite 
Anstofs mit dem anderen Spurkranz derselben Achse 
an die gegenüberliegende Schiere erfolgt, wo sich nun 
das gleiche Spiel wiederholt. 

v. Borries hat diese Art der schlingernden Be- 
wegung offenbar für die ganz allgemeine und alleinige 
gehalten. Er schreibt: „Durch den Druck gegen den 
Spurkranz wird das Fahrzeug in eine Rechtsdrehung 
um einen hinter seiner Mitte liegenden Punkt versetzt“ 
und weiter: „Das Fahrzeug läuft nunmehr rechts an, 
wo sich derselbe Vorgang wiederholt“. v. Borries hat 
sich bei dieser durch keine exakte Herleitung gestützten 
Behauptung oflenbar durch die vollkommen richtige 
Ansicht leiten lassen, dafs auch der „Mittelpunkt“ (besser 
Schwerpunkt) einen Impuls in der Richtung des Spur- 
kranzdruckes, also in der Stofsrichtung, erleiden müsse. 
Er hat aber übersehen — und konnte es bei dem gänz- 
lichen Ausschlufs jeder mathematisch-mechanischen Be- 
trachtung auch leicht übersehen —, dafs dieser Impuls, 
der gewils stets auftritt und in einer Geschwindigkeits- 
verminderung besteht, nicht immer gleich eine Umkehr 
der Bewegungsrichtung des „Mittelpunktes“ darzustellen 
braucht, sondern die Geschwindigkeitsverminderung 
unter der Gröfse der ursprünglichen Geschwindigkeit 
bleiben kann, also das Vorzeichen von c erhalten bleibt. 

Unter Vernachlässigung der Reibung erfolgt nach 
der Abstofsung des Vorderendes mit der Geschwindig- 
keit c bei Fahrzeugen bezw. Anfangs-Winkelgeschwin- 
digkeiten der zunächst betrachteten Art der Anstofs 
an die gegenüberliegende Schiene, und zwar unter den 
gleichen Verhältnissen, wie der erste, das Schlingern 
einleitende Stofs, nur mit der Einschränkung, dafs die 
Winkelgeschwindigkeit bei diesem zweiten Anlaufen 
stets stofsverstärkend ist. wœ konnte noch positiv und 
negativ (wenigstens bei Fahrzeugen mit grofsem Ueber- 
hang) sein; w hatten wir aber als stets negativ erkannt, 
also für die gegenüberliegende Seite stofsverstärkend, 
positiv. Bei dem Wege o den das Fahrzeugende zu 
rückzulegen hat, ist die Zeit bis zum Anlaufen auf der 
Gegenseite 

E 
38. t = 
Tritt keine neue Unregelmäfsigkeit auf, so findet nun 
die weitere Abweisung mit einer Geschwindigkeit Ai 
statt; "und der Stofs gegen die erste, ursprünglich an- 
gelaufene Schiene findet nach der weiteren Zeit 


ai — E 

38a. "= 8, 
statt, wobei sich die Geschwindigkeit durch den Stols 
in — c umwandelt und so fort. Da die Stöfse nicht 
vollkommen elastisch sind, so ist also zu sagen, dals 
die Geschwindigkeiten der Spurkranz-Abstofsungen in 
geometrischer Reihe ab-, die Zeiten zunehmen. Von einer 
Periode kann man daher beim reibungslosen Schlingern 
nicht sprechen; ` allerdings nehmen die Z-Werte, 
wenn 2 einigermafsen nahe bei I liegt, nicht sehr schnell 
zu, und wenn man die Betrachtung auf wenige Schwin- 
gungen beschränkt, kann man allenfalls von einer mitt- 
leren Schlingerzeit (Zeit zwischen zwei Anstöfsen) 
sprechen. Das wird auch im Allgemeinen angängig 
sein, denn wenn auch die geometrische Reihe an sich 
bis ins Unendliche geht, so dauert doch in Wirklichkeit 
das Schlingern (auch ohne Reibung) nur so lange rein 
weiter, bis wieder eine zufällige KE in der 
Gleislage oder sonst ein Anlafs störend eintritt, der 
ein anders geartetes Anschneiden einer Schiene herbei- 
führt und nun als Ausgangspunkt einer neuen schlin- 
gernden Bewegung betrachtet werden mufs. Von dem 
Linflufs der Reibung wird weiter unten die Rede sein. 

Für Fahrzeuge mit langem Achstand oder geringen 
überhängenden Massen behielt bei reinem Verschiebungs- 


*) „Eisenbahn-Technik der Gegenwart“, die Lokomotiven, 
2. Auflage, S. 86. 
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stofs und bei kleiner (œ < m, nach Gl. 32) oder gar . wir deshalb c einfach mit d zu vertauschen, da ein Vor- 
negativer anfänglicher Winkelgeschwindigkeit der | zeichenwechsel nicht stattgefunden hat. w war stets 


Schwerpunkt scine Bewegungsrichtung bei. Damit liegt negativ beim ersten Stofs, ist aber stolsverstärkend 
für den zweiten Anstofs, mag er im Punkt II, oder wie 
im vorigen einfacheren Falle im Punkt IV, stattfinden. 

| Da also die stolsverstärkende Drehrichtung ihr Vorzeichen 

| gewechselt hat, die w-Werte sich aber auf die ursprüng- 

; lich positive Drehrichtung beziehen, so ist jetzt » durch 

t! — ẹ zu ersetzen, Ist also v, die Schwerpunktsgeschwin- 

| digkeit nach dem zweiten Anstols, so ist 

| 
| 

i 


v (7 - d Pape 


39. Di TM 
"5 

also unter Einsetzung der Werte von b und zw nach 

Gleichung 21 und 34 


zweite Anstols findet, wenn das Fahrzeug einigermalsen 
symmetrisch zu einer Querebene durch den Schwer- 


A 
dal (Ya) a. 


i 
das Momentanzentrum vor dem Schwerpunk, und der | 
| 
| 


| a 
A t 
l d [ u l ER u 
u M 
37a. De ees a Vine a a e E S 
í 
I SC 
NYA AM M I 
|e (° a er e ail. = d = k (Aa (x = el (LA 
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Hieraus ergibt sich nach Durchführung der Multiplikation und gehöriger Zusammenfassung der die Faktoren c 
und w enthaltenden Glieder: 


Al , MN? H 
14449 Cl: t| + av = I) (L 24 + 2°) 


40. ee EE 


punkt ist, mit dem Hinterrade derselben Seite statt. . Der gröfste Wert, dem w sich beliebig nähern darf, 
Bei stark unsymmetrischen Fahrzeugen kann, wie Abb. 7 ist in unserem Falle, wie wir wissen, 


zeigt, der Anlauf trotzdem an der gegenüberliegenden M 
Seite stattfinden. Solche Fahrzeuge verhalten sich dann d = d 
bei einem Stofs mit einem vom Schwerpunkt fern 32, N SE 
liegenden Spurkranz wie die oben betrachteten Fahr- | ds 
g führen wir dies in Gleichung 40 ein, so entsteht 


M 
d S g a A) 
Marire AT de rue 


My? 

ui, 

woraus sich durch Ausrechnung das überraschend ein- 
fache und interessante Resultat 
dl. y = — Et 

ergibt. Das heifst: wenn die Schwerpunktsgeschwindig- 

keit durch den ersten Stofs gerade aufgehoben wird, 

trachten weiterhin auch nur den Fall völliger Symmetrie, ist sie nach dem zweiten Stofs das Å fache ihres ur- 


für den sich wenigstens noch einigermafsen übersicht- | sprünglichen Wertes in entgegengesetzter Richtung”). 
liche und diskutierbare Formeln ergeben. i | Jedenfalls ist also dv,’ stets negativ. 
| 
| 


dl. Ee ees 


zeuge mit kurzem Achsstand, bezw. grofsem Ueberhang, 
vor denen sie allerdings, wie sich noch zeigen wird, 
wegen des langen Achsstandes den Vorzug geringerer 
Stolsdrücke haben. Sind aber a und 5 annähernd gleich, 
so findet der zweite Stofs im Punkt II statt; wir bce- 


| 
| 


_ Die Gleichung 21 können wir als allgemeine Der andere (negative) Grenzwert dem sich w nähern 
Formel für den schiefen exzentrischen Schlingerstofs kann, ist wie wir aus Gleichung 31 wissen: Zomin = — C. 
Damit wird 


I 2 1 
delt ge AS = Ue — r| — (0 L) (d +24+ 4) 


42. a mn Zu JRR e = 
(1 F .) 
anschen: IH MY eg M 
| H 8 Ä zel. 2 1) — (a) +1 HOER 
el" ëtt EE, Ee SE ap t 
o 8 u í i E 
d CEET (Ui, Eh 
GE | Mo a. 
Um einen anderen Stofs daraus herzuleiten, haben Für den Grenzwert `, = 3 führt Gleichung 42 zu dem 


wir cinfach für e und w die neuen Anfangsgeschwin- = 

dı kei D .. K S . e D 5 

SCH SE SE Se Na Zeie Eeer bei de Me *, In Wirklichkeit fallen bei œ = wg die Stölse in I und II auf 
daf, OTACI EE zu UDEN, Di DEI ıst davon AUSZUZENEN, genau denselben Zeitpunkt, sodafs es sich eigentlich nur um einen 
als die positiven Richtungen von ¢ und w» stolsher- Stols mit den beiden Endspurk'änzen und eine’ rein verschiebliche 
beiführend wirkten. Für den zweiten Stofs haben ` ` Abstofsung handelt. 


i 
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Ergebnis: : exzentiischen Stofs d, zu erhalten. Es ist also 
42a. D = 5 (1 SES E, | 
| 


also zu einem positiven Wert von v, Der Wert pi 
nach 42a) ist allerdings tatsächlich nicht erreichbar, 


.,1— D 
auch ist gr ein sehr kleiner Wert; doch ist immer-. | 
M 
d = d --ada (l +A) 
4 
ST > > 
SE u 
43a. dh, = — nn — = 
u 3 
c 
e (. 
(+ 
hin bei awo = — t + d, worin d eine sehr kleine Gröfse 


bezeichnet, ein wenn auch sehr kleines positives v, 
unter Umständen denkbar. Wir werden auf diesen Fall 
noch zurückzukommen. Bei einem (Schnellzug-) Fahr- 


zeug mit nf wird jedoch schon 


Zë) 
Wa Sc 
also ein sicherlich negativer Wert, da 4 > Ya ist. Das 
zwischen den Grenzen vb,‘ und v,” liegende b, ist also 
nur in den seltensten Fällen positiv, und auch dann 
nur äulserst klein. 

Wir haben nun, um die Verhältnisse nach dem 
zweiten Anstofs völlig übersehen zu können, noch 
die durch ihn hervorgerufene Winkelgeschwindig- 
keit w, zu betrachten. Unser Ausgangspunkt ist die 


Gleichung 34 
c (1 + k) -+ aw (+ > 2 


IU Zr age WI 
u 
It y 


worin wir c durch b und wœ wieder durch — y zu ersetzen 
haben, um aus Gleichung 34 als allgemeiner Gleichung 
für die Winkelgeschwindigkeit nach einem schiefen 


34. 


= d ieren \ S ai +4) -- ei SE = Gol (+ K wll L 8 ar) 
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TETERE a 
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u 
l + d 
und damit unter Einsetzung der v- und w-Werte: 


43. 


c(i + k) -} NAG) Le -— ei ep 
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ce EEGEN 
u 
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Dieser recht verwickelte Ausdruck schrumpft nun nach 
der nötigen Zwischenrechnung zu-der Gleichung 


CIE GC 


(+) 


und damit weiter zu dem einfachen Ergebnis zusammen: 
cl — $’) — TG + 5) 
dbh, Gei D EE 
S Hen M 


dw (# + OO FS E (l SE È”) 


.—— EHRE, rt ae 
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Dieses Ergebnis führt zu der interessanten Folgerung, 
dafs je mehr sich der Stofs dem volkommen elastischen 
und damit A der Einheit nähert, umsomehr der Einflufs 
von c verschwindet, und dafs für den vollkommen 
elastischen Stofs die anfängliche Schwerpunktsgeschwin- 
digkeit völlig gleichgültig, und y, nur durch die an- 
fängliche Winkelgeschwindigkeit wœ bedingt ist und deren 
Vorzeichen trägt. (Fortsetzung folgt.) 


ad W'a SE 


44, 


Verschiedenes 


Ernennungen zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen An- 
trag des Kollegiums der Abteilung für Maschinen-Ingenieur- 
wesen durch Beschlufs vom 24. Mai d J. dem Vortragenden 
Rat im Königlichen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Herrn Wirklichen Geheimen Oberbaurat Carl Müller in 
Berlin in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste 
auf dem Gebiete des Eisenbahnmaschinenwesens insbesondere 
um die Vervollkommnung der Eisenbahnwerkstätten und um 
die Förderung des Lokomotivbaues sowie Herrn Geheimen 
Baurat Robert Garbe, früher Mitglied‘ des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamts in Berlin, in Anerkennung seiner her- 
vorragenden Verdienste um die Einführung und Entwicklung 
der Heifsdampf lokomotive die Würde eines Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen. 


Der Hansa-Bund und das Berliner Submissionswesen. 
In einer am 16. April ds. Js. von mehr als 100 Teilnehmern 
besuchten Vorstandsversammlung des ÖOrtsverbandes 
Grofs-Berlin des Hansa-Bundes berichtete Chef- 
redakteur Dr. Oestreich über: „Mifsstände im Sub- 
missionswesen und ihre Bekämpfung“, wobei er ins- 
besondere auch die Verhältnisse der Grofs-Berliner Kommunen 
beleuchtete und einer eingehenden Kritik unterzog. 

Die ausgedehnte Diskussion, an der sich aufser den 


Vertretern der verschiedensten Gewerbezweige auch mehrere 
Stadtverordnete und Geschäftsführer grofser industrieller 
Verbände beteiligten, ergab eine erfreuliche Ueberein- 
stimmung über folgende wichtigen Punkte: 


l. Es ist dringend erforderlich, dafs mehr Sach- 
verständige aus Handel und Gewerbe von den Behörden 
in Submissionsfragen gehört und deren Urteile berück- 
sichtigt werden. 

2. Die Bevorzugung der Mindestangebote, wie 
sie heute noch sehr häufig vorkommt, ist zu unterlassen 
und für die Zuschlagserteilung das Hauptgewicht auf 
einen durch Sachverständige festzusetzenden angemessenen 
Preis zu legen, der einer guten Leistung oder Lieferung 
entspricht. 

3. Arbeiten und Lieferungen, für die umfangreiche 
Projektbearbeitungen und Kalkulationsarbeiten er- 
forderlich sind, sind in engerer Submission auszuschreiben. 

4. Eine wirkliche Besserung der Verhältnisse im Sub- 
missionswesen kann aber nicht allein von wenn auch poch 
so guten Vorschriften und Bestimmungen erwartet werden; 
Hand in Hand mufs eine sorgfältige Ausbildung der 
Gewerbetreibenden in Kalkulation und Buchführung 
gehen, wodurch sie in der Lage sind, Unkosten und Ver- 
dienst auch wirklich zutreffend zu bestimmen. 


SES ERR 
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5. Sodann ist es dringend erforderlich, dafs die Gewerbe- 
treibenden insbesondere an den Wahlen für die Stadt- 


| für eine Bewässerung in Angriff zu nehmen. Es mülsten 
| zunächst einmal Versuche angestellt werden, und zwar mit 
parlamente cbenso wie für das Abgeordnetenhaus und den | den kleinen Niederwassern des Wami bei einem Gebiete 
Reichstag sich möglichst geschlossen beteiligen und dafür von etwa 3000 ha. Erstens müssen Erfahrungen darüber 
Sorge tragen, dafs sachkundige Männer auf dem Gebiete gesammelt werden, wieviel Wasser zur Bewässerung eines 
des Submissionswesens in den Vertretungen der Bürger- Hektar Baumwollandes dort notwendig ist. In Aegypten, 
schaft vorhanden sind. Algerien und anderen Gebieten rechnet man mit 4,1 Sekunden- 
Einstimmig wurde sodann folgende Entschliefsung litern auf ein Hektar Land. Weitere Erfahrungen müfsten 
gefalst: noch über die landwirtschaftliichen Bedingungen, unter 
„Die heutige Versammlung tritt erneut für eine reichs- welchen die Baumwolle in diesem Gebiete gedeiht, ge- 
gesetzliche Regelung des Verdingungswesens ein, um sammelt werden. Ohne Zweifel werde dort die Baumwolle 
einheitlich für alle deutschen Behörden zwingend grofse Erträge liefern. Eine weitere schwierige Frage, die 
geltende Vorschriften herbeizuführen. Als Leitsätze ebenfalls für ein langsames Vorgehen in der Bewässerungs- 
einer solchen reichsgesetzlichen Regelung sind zu frage spricht, sind die Arbeiterverhältnisse. Die Arbeiter- 
fordern: die Heranziehung von Sachverständigen bei zahl in Ostafrika ist heute verhältnismäfsig gering. Grund- 
der Aufstellung der Kostenvoranschläge, der Aus- legende Zahlen, mit wieviel Arbeitern man bei einem be- 
schreibung und der Abnahme von Leistungen und wässerten Hektar rechnen mufs, liegen noch nicht vor. Zur 
Lieferungen und ferner grundsätzliche Beseitigung der Klärung dieser Frage wäre es notwendig, das kleinere 
Bevorzugung der Mindestangebote.“ Projekt am Wami als Grundlage für das ganze wasser- 
tech ıische Projekt auszubauen. Es wäre aufserordentlich 
erwünscht, wenn sich eine kapitalskräftige Gesellschaft bereit 
fände, die Mittel zur Durchführung des ersten Bewässerungs- 
versuches zur Verfügung zu stellen. 
Die Kolonial-Technische Kommission beschlofs, das nun- 


Wasserwirtschaftliche Vorarbeiten in Deutsch-Ostafrika. 
Bei der Bedeutung einer rationellen Wasserwirtschaft in 
unseren tropischen Kolonien ist die Aufstellung des ersten 
gröüfseren Bewässerungs-Projektes in der Mkattasteppe, 
Deutsch-Ostafrika, von Interesse. Geh Oberbaurat Schmick 
und Ingenieur Boos, München, referierten in einer Sitzung 
der Technischen Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen 
Komitees über die Ergebnisse der vom Komitee ausgeführten 
wasserwirtschaftlichen Erkundung etwa wie folgt: 

Es handelt sich zunächst um einen speziellen Vorent- 
wurf für die Bewässerung des Wami-Kissagata-Tama-Ge- 
bietes mit Wehren zur Nutzanwendung der Niederwasser. 
Das für eine Bewässerung in Frage kommende Gelände 
liegt nördlich der Eisenbahnlinie und wird von den 
genannten Wasserläufen durchschnitten. Die physikalische 
und chemische Zusammensetzung der Böden des dortigen 
Gebietes soll für die Bewässerung gut geeignet sein; ferner 
lassen sich Bewässerungskanäle infolge der günstigen topo- 
graphischen Beschaffenheit leicht durchführen. Die mit den 
niedrigst bekannten Wassermengen der drei Flüsse be- 
wässerten Flächen würden bei fertigem Ausbau zusammen 
etwa 7600 ha betragen. 

Ein zweeites Projekt behandelt die Bewässerung des 
Wami-Kissagata-Tame-Gebietes unter Anwendung von Tal- 
sperren für Ausnutzung der Hochwasser. Sowohl. der 
Wami wie Kissagata und Tame bringen in der grofsen 
Regenzeit sehr erhebliche Wassermengen aus ihren ge- 
birgigen Einzugsgebieten in die Ebene, wodurch an den 
Flufsläaufen der Steppe vielfach Ueberschwemmungen hervor- 
gerufen werden. Durch die Expedition ist festgestellt 
worden, dafs sich in den drei Gebirgstälern an verschiedenen 
Stellen Sperrmauern oder Staudämme errichten lassen. 

Ein dritter Entwurf behandelt die Entwässerung des 
Sumpfes bei Kilossa zum Schutz der Eisenbahnlinie gegen 
Hochwasser, die Verbesserung der Gesundheitsverhältnisse 
von Kilossa und die Wiederbewässerung des entwässerten 
Geländes. 

Der an der Zentralbahn gelegene Ort Kilossa ist von 
Bedeutung als Sitz der Bezirksnebenstelle, ferner als Ende 
der ersten Teilstrecke der Linie Daressalam-Tabora, und 
besitzt einen recht bedeutenden Markt. Der Ort hat jedoch 
grofse sanitäre Nachteile, die zweifellos- auf Einflüsse des in 
der Nähe gelegenen Sumpfes zurückzuführen sind. 

Die Ergebnisse der wasserwirtschaftlichen Vorarbeiten 
in der Mkattasteppe lassen sich kurz folgendermafsen zu- 
sammenfassen: 

Die Schwierigkeit in der ganzen Bewässerungsfrage der 
Mkattasteppe liegt, abgesehen von landwirtschaftlichen 
Fragen, von der Bodenbeschaffenheit usw. in der aufser- 
ordentlichen Schwankung der Wassermengen der Flufsläufe. 
Daher ist in dem Projekt vorläufig nur das Wasser berück- 
sichtigt worden, auf das mit Sicherheit zu rechnen ist. Die 
Hauptaufgabe mufs sein, von vornherein nicht zuviel Land 


mehr ausgearbeitete wassertechnische Projekt der Mkatta- 
steppe dem Reichs-Kolonialamt und der ostafrikanischen 
Eisenbahngesellschaft, welche sich an der Erkundung 
finanziell beteiligte, zur vertraulichen Kenntnisnahme zu 
bringen und Interessenten gegen entsprechende Vergütung 
zur Verfügung zu halten. 


Holländisches Patentgesetz. Das Patentgesetz in Holland, 
welches am 7. November 1910 erlassen worden ist, tritt am 
l. Juni d. Js. in Kraft. Es sind hierzu die Ausführungs- 
Verordnungen vom 18. und 27. März 1912 erlassen worden. 
Da Holland der Internationalen Union beigetreten ist, so 
können deutsche Reichsangehörige sowie die sämtlichen 
Angehörigen der zur Internationalen Union gehörigen Staaten 
für ihre Erfindungen innerhalb 12 Monaten nach der An- 
meldung im Ursprungsstaate auch in Holland die Priorität 
beanspruchen. Bisher hatte Holland noch kein Patentgesetz, 
und es wird somit vielseitigen Wünschen der beteiligten 
Kreise durch den Erlafs und das Inkrafttreten des Patent- 
gesetzes entsprochen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Deutsche Continental-Gas-Gesellschaft in Dessau. Der 
Generaldirektor Dr.-Ing. Wilhelm von Oechelhaeuser ist 
am 1. Mai auf seinen Wunsch von der Leitung der Gesell- 
schaft, der er seit dem 1. Juli 1881 als Oberingenieur und 
seit dem 1. Januar 1890 als Generaldirektor angehört, zurück- 
getreten und wird in Zukunft die Stellung eines Spezial- 
bevollmächtigten des Aufsichtsrats einnehmen. 

Zu seinem Nachfolger als Generaldirektor und alleinigen 
Vorstand der Gesellschaft hat der Aufsichtsrat den Bei- 
geordneten der Stadt Rheydt, Herrn Regierungsbaumeister 
Bruno Heck, gewählt, der vom 1. Mai d. J. ab die Leitung 
der Gesellschaft übernommen hat. 

Prokuristen sind die Herren: Geier, Oberingenicur Nie- 
mann, Öberingenieur Faehndrich, Klebe, Oberingenieur 
Müller, Oberingenieur Schäfer, Oberingenieur Reister, 
‚Syndikus Dr. jur. Müller und Revisor Eich, welch letzterer 

| neu ernannt wurde. 
| 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Präsidenten der Kaiserl. Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen in Strafsburg i. Els. der 
Dirigent im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Konstantin Fritsch 
und zum Geh. Oberregierungsrat und Vortragenden Rat im 
Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen der 
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Geh. Regierungsrat und Vortragende Rat im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Dr. Ernst Leese. 

Betraut: mit der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Dirigenten im Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen der Geh. Oberregierungsrat und Vortragende 
Rat bei diesem Amte Dr. Leese. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat 
Knoch in Kassel bei seinem Ausscheiden aus dem Dienst. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Ministerialdirektor im Minist. der öflent!. 
Arbeiten der Präsident der Kaiserl. Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen Wirkt. Geh. Oberregierungs- 
rat Rudolf Schmidt in Strafsburg i. Els: 

zum Vorsteher der Abt. III — Eisenbahnbau -- des 
Kgl. Techn. Oberprüfungsamts der Wirkl. Geh. Oberbaurat 
Dr.-Ing. Blum in Berlin, zu seinem Vertreter der Geh. 
Öberbaurat Hoffmann daselbst und zum Mitgliede der 
gedachten Behörde der Regierungs- und Baurat Mellin in 
Berlin; 

zum Regierungs- und Baurat der Baurat Krug in Posen; 

zu Regierungsbaumeistern die Regicrungsbauführer Max 
Gygas aus Wiesbaden (Maschinenbaufach), Rudolf Bret- 
schneider aus Kreuznach (Eisenbahnbaufach), Karl Braun 
aus St. Hubert, Kreis Kempen a. Rh., Benno Stecher aus 
Niederfehra bei Meifsen, Kurt Musmann aus Leipzig 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Friedrich Wilhelm Virck aus 
Kloster Malchow im Grofsherzogtum Mecklenburg-Schwerin 
und Richard Haensler aus Elbing (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Landes- 
baurat Baurat Bernhard Lau in Breslau und der Charakter 
als Baurat dem besoldeten Beigeordneten Hubert Hentrich 
in Krefeld. 

Uebertragen: die Leitung der Verkehrsabt. bei der 
Eisenbahnverwaltung des Minist. der öffentl. Arbeiten dem 
Ministerialdirektor Schmidt. 

Angestellt: als Regierungs- und Baurat für das 
Mcliorationsbaufach bei der Ansiedelungskommission in 
Posen der Regierungs- und Baurat Krug. 


Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Ranafier bei der Eisenbahndirektion in Ilannover, Böttcher 
bei der Eisenbahndircktion in Mainz, Liemann bei der 
Eisenbahndirektion in Köln, Curtius und Dr.-Ing. Remy bei 
der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr. sowie der 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Lechner bei der 
Eisenbahndircektion in Köln. 

Ueberwiesen: die Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Klett in Bromberg dem Meliorations- 
bauamt H in Magdeburg und Hans Haas aus Kassel dem 
Mceliorationsbauamt in Frankfurt a. d. O. p 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Repke der 
Regierung in Danzig. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Schweichel, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Insterburg, nach 
Hannover; er ist dem Oberpräsidenten für die Provinz 
Hannover überwiesen worden; 

der Regierungsbaumeister Hoffmann, bisher 
Meliorationsbauanit in Stettin, als Vorstand des Meliorations- 
bauamts nach Insterburg; 

der Regierungsbaumeister desEisenbahnbaufaches Haack, 
bisher in Bensheim, zur Eisenbahndirektion nach Mainz, 
der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbau- 
faches Lindemann von Czarnikau nach Filehne, die 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Achenbach von 
Züllichau nach Olpe, Drescher von Minden nach Geestemünde 
und Dobermann von Breslau nach Wiesbaden. 


beim 


| 
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Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats. 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern Hans Arndt 
in Metz (Eisenbahnbaufach), Henrici in Berlin (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Robert Charton in Frankfurt a. M. und 
Facilides in llalle a. d. S. (Hochbaufach). 

Die Stelle des Vorstandes des Hochbauamts in Neu- 
stadt i. W.-Pr. ist zum 1. Juli d. J. neu zu besetzen. 


Sachsen. 


Angestellt: bei der Staatshochbauverwaltung als etat- 
mäfsiger Regierungsbaumeister der nichtständige Regierungs- 
baumeister Berger bei dem Landbauanite Leipzig und beim 
Bauamt Zittau als etatmäfsiger Regierungsbaumeister der 
bisher aufseretatmäfsige Regierungsbaumeister Süß. 

Beauftragt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwal- 
tung mit der Leitung des Neubauamts Döbeln der Re. 
gierungsbaumeister Caspari. 

Versetzt: die Bauräte Worgitzky vom Bauamt Zittau 
zur Betriebsdirektion Dresden-N. und Götze vom Neubauamt 
Döbeln als Vorstand zum Bauamt Zittau; 

die Bauamtmänner Thiele vom Werkstättenamt Zwickau 
zum Maschinenbetriebsbureau (Dresden), Pokorny vom All- 
gemeinen techn. Bureau (Dresden) als Vorstand zum Neu- 
bauamt Dresden-N., Hennig vom Neubauamt Lommatzsch 
nach Aue (Erzgeb.) als Vorstand des dort zu errichtenden 
Neubauamtes und Ebert vom Maschinenbetriebsbureau 
(Dresden) als Vorstand zum Werkstättenamt Zwickau; 

der Regierungsbaumeister bei der Bauleitung des Seminar- 
neubaues in Zwickau Dr.-Ing. Goldhardt nach Dresden zur 
Bauleitung für den Hauptstaatsarchivbau. 


Baden. 


In den Ruhestand versetzt: zum 1. Juli d. J. der 
Vorstand der Kulturinspektion Donaueschingen Baurat August 
Baumberger. 

Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 

bauführer Roederer aus Strafsburg und Cromback aus Zabern. 


Hessen. 


Ernannt: zum Vorstand eines Eisenbahn-Maschinen- 
amts in der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Betz in 
Dirschau und zum Mitglied einer Eisenbahndirektion der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Heinrich 
Koch in Altona; 

zum Regierungsbaumeister 
Paul Lang aus Mainz. 


der Regierungsbauführer 


Gestorben: Regierungs- und Baurat a D. Geheimer 
Baurat Hellwig, früher bei der Regierung in Hildesheim, 
Regierungs- und Baurat Jaspers, Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts I in Paderborn, Stadtbaurat Fritz Teubner in 
Posen, Regierungsbaumeister Wilhelm Eisner, Oberingenieur 
der Berliner Städtischen Wasserwerke, Stadtbaumeister 
Haase in Kiel, Kgl. Baurat Wilhelm Köhne in Berlin und 
Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geh. Oberregierungsrat 
Dr. Paul Micke, Direktor der Grofsen Berliner Strafsenbahn. 


Zur Unterstützung des Betriebschefs der Eisen- D 
bahnabteilung cines gröfseren industriellen Werkes 
wird ein energischer und gewandter 


Bauingenieur 


mit abgeschlossener Hochschulbildung gesucht, 4 
der insbesondere für die Bauleitung umfangreicher und 
schwieriger Bahnbauten gecignet sein mufs. Bewer- 
bungen sind unter Beifügung von Lebenslauf, Zeug- 
nisabschriften und Angabe der Gehaltsansprüche, so- 
wie der Dienstbereitschaft unter dem Kennwort „Bau* 
ingenieur“ an die Geschäftsstelle d. Ztg. erbeten. 


Geer? 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriflleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 12. September 1911 


Vorsitzender: 
Schriftführer: 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


(Mit 32 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 209) 


Vortrag des Regierungs- und Baurats Matthaei und 
des Regierungsbaumeisters Wischmann über: 


Die Schwellentränkanstalt Zernsdorf 
(Schlufs). 


Herr Regierungsbaumeister Wischmann: Im An- 
schlufs am vorstehenden Vortrag werden nachstehend 


h) die maschinentechnischen Einrichtungen 
der Tränkanstalt 
beschrieben. 

Die Tränkanstalt wurde vor einigen Jahren, wie 
in der Einleitung bemerkt, von den Rütgers-Werken 
in staatlichen Besitz übernommen. 
forderungen der Anlage zwangen bald zu umfassenden 
Verbesserungen und Ergänzungen, da man, wie im 
kaufmännischen Betriebe, auch hier darauf bedacht sein 
mufste, eine den Kosten der Anstalt entsprechende 
Menge Schwellen jährlich tränken zu können. 

Für eine solche Aufgabe war die frühere Ein- 
richtung bis auf die 3 Oelvorwärmer und die 3 Trank, 
kessel unzureichend (Abb. 31 —32): 

Der Betriebsdampfmaschine, die ihren Abmessungen 
nach für ca. 60 PS. gebaut ist, durfte man z. B. höchstens 
40 PS. zumuten. Die Dampfkesselanlage gab nicht 
genügend Dampf her, die Heizeinrichtung der Oelvor- 
wärmer und Tränkkessel war wegen ihrer unglücklichen 
Konstruktion, ihrer Undichtigkeit und häufigen Repa- 
raturen eine ständige Quelle verdriefslicher Betriebs- 
störungen und die Schwellenhobelmaschine mit ihrer 
für diesen Fall schlecht passenden universalen Kon- 
struktion bedurfte einer besonderen eigenartigen 
Wartung. Die Transmission war schon zu alt, der 
Kompressor mufste wissentlich, aber gezwungener 
Weise, unzweckmäfsig betrieben werden, Vorkehrungen 
zur Verhütung der durch abtropfendes oder aus schad- 
haften Leitungen sickerndes Oel veranlafsten Boden- 
durchseuchung fehlten ganz usw. 

Die von der Königlichen Eisenbahndirektion Halle 
begonnenen Verbesserungen und Ergänzungen sind in 
durchgreifender Weise vom Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamt im Laufe der letzten zwei Jahre fortgeführt 
worden. 


Die erhöhten An-' 


Der Beschreibung dieser Arbeiten und der maschi- 
nellen Einrichtungen mag die natürliche Reihenfolge 
zu Grunde gelegt werden, in der letztere bei dem zeit- 
lichen Verlauf des Tränkvorganges beteiligt sind. Es 
ergibt sich dann die Einteilung nach Dampferzeuger, 
Dampfverbraucher, Arbeitsmaschinen und Verteilung 
(der mechanischen Arbeit, der Flüssigkeiten sowie des 
Abdampfes und der Luft). 


Der Dampf wird in 2 Zweiflammenrohrkesseln von 
100 qm und 65 qm Heizfläche erzeugt. 


Die Bestrebungen, mit diesen Kesseln nach Mög- 
lichkeit auszukommen, zielten ab auf Erhöhung der 
spezifischen Dampferzeugung und auf sparsamste Dampf- 
wirtschaft. Dem ersteren Zweck dient der Einbau einer 
Unterwindfeuerung, System Ott, geliefert von der Gräf- 
lich Hans von der Schulenburgschen, früher Efremschen 
Maschinenfabrik. Diese Unterwindfeuerung arbeitet in 
der Weise, dafs eine Teilmenge der dem Fuchs ent- 
nommenen, noch Kohlenoxyd enthaltenden Abgase 
nach Mischung mit Frischluft und eingeträufeltem 
Wasser mittels eines Ventilators unter den zur Auf- 
nahme kleiner stückiger Kohle und Lokomotivlösche 
besonders konstruierten Rost geblasen wird. 


Dann aber ist auch der spezifische Dampfverbrauch 
wesentlich vermindert worden durch den Einbau eines 
automatischen Kondenswasser-Rückleiters, System Schiff 
und Stern, der es ermöglicht, das bei der nützlichen 
Wärmeabgabe in den Heizrohren der Oelvorwärmer 
und Tränkkessel niedergeschlagene Kondenswasser mit 
einer Temperatur von ca. 140° unter Ersparung vieler 
Kalorien in die Dampfkessel zurückzuspeisen. Der vor 
Beschaffung aufgestellte Kostenüberschlag läfst für 
Zernsdorf eine jährliche Ersparnis von ca. 2000 M an 
Kohlen erwarten. 


Ferner ist die Ausstrahlung verlorener Wärme aus 
den Oelvorwärmern und Tränkkesseln durch Blech- 
umhüllung mit zwischengelegter Holzverschalung auf 
ein Mindestmafs zurückgeführt. Dadurch wird auch zu- 
gleich die im Sommer unerträglich hohe Temperatur 
im Tränkraum angenehm gemildert, und, was als 
wesentlicher Erfolg auszusprechen ist, der Kohlen- 
verbrauch für lleizzwecke wesentlich herabgesetzt. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Trotz aller dieser Bemühungen und des Strebens 
nach sparsamer Dampfwirtschaft genügen doch die 
vorhandenen Dampfkessel in Zeiten starker Inanspruch- 
nahme immer noch nicht. Es wird deshalb ein dritter 
Dampfkessel aufgestellt, und zwar ein Lokomotiv- 
kessel aus dem Bestand der bei der Eisenbahnverwal- 


Abb. 31. 
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Betriebs-Dampfmaschine. 


Abb. 32. 


Maschinenraum. 


tung wegen zu geringer Leistung ausgemusterten 
Lokomotiven. Auch dieser Kessel wird dieselbe Unter- 
windfeuerung erhalten, wie die beiden ersten. Mit 
diesem Kessel ist dann zugleich auch die Forderung 
einer für Dampfkesselanlagen wegen der regelmäfsigen 
Reinigungen und amtlichen Untersuchungen notwendigen 
Reserve erfüllt. 

Als Dampfverbraucher sind zunächst diejenigen zu 
nennen, die nur auf Ausnutzung der Dampfwärme beruhen. 


hergestellt. 


Die Heizschlangen der Oelvorwärmer und Tränk- 
kessel. 

Jede der Heizeinrichtungen besteht bei den drei Oel. 
vorwärmern aus drei zu einem Heizsystem verbundenen 
zwecks Ablauf des Niederschlagwassers mit Gefälle 
verlegten Rohrplatten, bei den Tränkkesseln aus nur 
einer solchen. Hierbei ist unter einer 
Rohrplatte ein einziges zusammen- 
hängendes schlangenförmiges Rohr 
zu verstehen. Durch diese Bauart 
sind die Verbindungsstellen auf die 
geringste Anzahl zurückgeführt, 
und es ist zu erwarten, dafs die 
Rohre eine lange Reihe von Jahren 
ohne die so störenden Ausbesse- 
rungen aushalten werden. 

Hiernach folgen diejenigen 
Dampfverbraucher, bei denen die 
Spannung und das Dehnungsver- 
mögen des Dampfes zur Arbeits- 
leistung benutzt wird. 

Die Betriebsmaschine und der 
Dampfkompressor. 

Die Betriebsdampfmaschine und 
zwar die bisherige alte ist eine ein- 
zylindrige, die wegen ihres alten 
verbrauchten Zustandes höchstens 
40 PS leisten kann. Sie diente zum 
Antrieb der Wellenleitung, genügt 
aber den erhöhten Anforderungen 
nicht mehr. Auch kann sie wegen 
Fehlens einer Reserve nicht ein- 
mal den nötigsten Ausbesserungs- 
arbeiten unterzogen werden. Ihr 
Betrieb ist wegen unkontrollier- 
baren hohen Dampfverbrauchs ein 
unwirtschaftlicher. 

Es ist deshalb unter Belassung 
der bisherigen eine gröfsere Dampf- 
maschine aufgestellt worden, die 
weit höheren Ansprüchen gerecht 
wird. Sie ist für eine Leistung von 
150 PS gebaut und mit 2 Dynamo- 
maschinen von je 110 Volt, die in 
Hintereinanderschaltung die er- 
forderliche Netzspannung von 220 
Volt ergeben, direkt gekuppelt. 
Durch den elektrischen Bedarf des 
Werks wird aber nicht die ganze 
Arbeit dieser Dampfmaschine ver- 
zehrt. Der Rest, etwa 60 PS, wird 
vom Schwungrad auf die Wellen- 
leitung übertragen. 

Dann folgt der grofse 150 PS- 
Dampfkompressor der bisher zur 
Erfüllung zweier Aufgaben in recht 
unwirtschaftlicher Weise herange- 
zogen werden mulste, da er erstens 
die Prefsluft zum Bewegen der Oel- 
mengen von Behälter zu Behälter 
und durch die Leitungen zu liefern 
hatte, zweitens aber auch mangels 
eines geeigneten Hochdruckkom- 
pressors das Nachdrücken des 
Oels aus den Mefsgefäfsen in die 
Schwellen mitübernehmen mufste. 

In dieser zweiten Aufgabe, beı 
der der Kompressor nur ganz lang- 
sam laufen kann und seinem erstge- 
nannten Zweck gänzlich entzogen 
ist, wird er jetzt durch einen be- 
sonderen von der Wellenleitung angetriebenen Hoch- 
druckkompressor abgelöst, der bisher zwar auch schon 
vorhanden war, aber wegen der fehlenden Zwischen- 
kühlung und auch wegen fehlender Dampfkraft still 
gelegen hat. 

Im Gegensatz zur Prefsluft wird der Unterdruck 
für die im ersten Teil des Vortrages erläuterten Ab- 
schnitte des Tränkvorganges durch Vakuumpumpen 
Es sind zwei solcher Pumpen vorhanden, 
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die je ca. 25 PS haben. Sie werden jede für sich 
mittels Rienien angetrieben und durch je eine Reibungs- 
kupplung ein- und ausgerückt. 

Aufser einer Wasserpumpe mit eigenem Dampf- 
antrieb und einer kleineren mit 'Iransmissionsantrieb 
bleibt noch die Dynamomaschine zu erwähnen, die bei 
ihrer Höchstleitung 60 PS braucht und bei 220 Volt 
Spannung zum Treiben der Elektromotoren für die 
Hobelmaschine, für den Ventilator zur Unterwindfeue- 
rung, für die Spillanlage, für die mechanische Werk- 
statt, zur Beleuchtung des Platzes, der Innenräume und 
der Zugangswege zu den Wohnungen, später auch 
noch für die am Seeufer zur Löschung der Schwellen- 
kähne aufzustellenden Krane dient. Auch besorgt sie 
das Laden der Akkumulatorenbatterie, jedoch erst nach 
Schlufs des eigentlichen Betriebes bei Ueberstunden 
des Personals, da während des Betriebes die Spannung 
naturgemäls nicht erhöht werden darf und ein Zusatz- 
aggregat, die sogenannte Motordynamo, nicht vor- 
handen ist. Auch nach Aufstellung der neuen Dampf- 
dynamo wird ein solches Zusatzaggregat dadurch er- 
spart, dafs man die alte Dynamo nur noch für Lade- 
zwecke benutzt, wodurch dann auch die Ueberstunden 
entbehrlich werden. 

In der Schiosserwerkstatt befindet sich für die 
ständigen Arbeiten noch eine Drehbank, eine Bohr- 
maschine und ein Schleifstein, sämtlich mit elektrischem 
Antrieb. 

In Ergänzung der Aufgaben des Konipressors sei 
hier kurz erwähnt, dafs die Gebläseluft für das Schmiede- 
feuer in der Schlosserwerkstatt aus dem Preisluft- 
behälter unter Einschaltung cines Reduzierventils ent- 
nommen wird, während der bisherige, diesem Zweck 
dienende Ventilator als Reserve für Zeiten verbleiben 
kann, wo etwa die Kompressoren stillstehen. 

Zur Herstellung der Einfräsungen auf der Ober- 
seite der Schwellen für die Schienenunterlagplatten 
dient eine Schwellenhobelmaschine, die mit 100 Touren 
umläuft, und einen eigenen elektrischen Antrieb hat. 
Da diese Hobelmaschine nach normalisierten Modellen 
gefertigt ist, die sich möglichst jedem baulichen Fall 
anschmiegen müssen, und da auch die Maschine eines 
der ersten und somit noch nicht vollkommenen Erzeug- 
nisse der Liefer-Firma auf diesem Gebiete ist, so hatte 
sie von Anfang an mancherlei Mängel. Zu deren Be- 
seitigung ist z. B. in die Schneckenwelle zur Ver- 
minderung unzulässiger Reibungsarbeit ein achsiales 
Kugellager eingebaut worden. Ferner ist die Messer- 
welle zu dem Zweck, den Eingriff der Messer in ihrer 
ganzen Länge auch bei gekrümmten Schwellen zu 
sichern, höher gelegt worden. Auch wird indirekt die 


Umlaufszahl der Messerwelle dadurch erhöht, dafs nach 


Aufstellung der neuen Betriebsdampfmaschine der 
Elektromotor eine wesentlich erhöhte Betriebspannung 
erhalten wird. Die erste und zweite Mitnehmerkette 
mufste zu einer einzelnen vereinigt werden, damit die 
Schwellen bei ihrem Lauf unter die Messer hindurch zur 
Vermeidung des Kantens nicht mehr durch einen Mann 
besonders in ihrer Lage erhalten zu werden brauchen. 

Die Spillanlage zum Ziehen der Tränkwagen aus 
den Tränkkesseln und auf die Rampe erfährt eine Er- 
weiterung; doch wird hierfür eine elektrische Winde 
beschafft, da diese nach den Erfahrungen mit dem Spill 
für den gedachten Zweck eine geeignetere Betriebs- 
weise und gröfsere Beweglichkeit verspricht. 

Die Antriebswellenleitung im Maschinenraun 
war schon alt und ausgelaufen; auch ist sie für den 
gröfseren Kraftbedarf zu schwach geworden, zumal der 
Antrieb jetzt aus Gründen der Raumausnützung vom 
Ende aus erfolgt. Sie wird mit einem Durchmesser 
von 100 mm Stärke verlegt. Der Antrieb von der 
Dampfmaschine ist insofern bemerkenswert, als er nicht 
durch Riemen, sondern durch ein Eloesser Kraftstahl- 
band erfolgt. Ueber Stahlbänder liegen erschöpfende 
Versuchsergebnisse, besonders aus staatlichen Be- 
trieben, zur Zeit noch nicht vor. Es soll daher dieses 
Stahlband, wie auch ein zweites, das zum Antrieb des 
Hochdruckkompressors dienen wird, gleichzeitig ein 
Versuch sein und dazu beitragen helfen, weitere Er- 
fahrungen für die Beurteilung des Stahlbandes in seiner 
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Bedeutung für verschiedene Antriebsarten zu sammeln. 
Erschwerend für die neue Verlegung der Wellen- 
leitung war die Forderung, dafs der Betrieb möglichst 
wenig dadurch in Mitleidenschaft gezogen werden durfte. 
Sıe wird deshalb in einzelnen Abschnitten nacheinander, 
immer unter Ausschaltung eines Teiles der Maschinen 
aufgebracht und so geteilt sein, dafs gegebenenfalls bei 
erforderlichem Stillstand der Betriebsmaschine die alte 
Maschine als Reserve dienen kann. 

Die Rohranlage hat gegen früher einige Aende- 
rungen erfahren, die auf gröfsere Uebersichtlichkeit und 
Vereinfachung der Bedienung abzielen. 

Es sind vorhanden: Eine Dampfleitung, eine Ab- 
dampfleitung, eine Oelleitung, eine Vakuumleitung und 
zwei Preisluftleitungen (die eine für 8 Atm. zum Be- 
wegen der Flüssigkeitsmengen, die andere für noch 
höheren Druck ca. 15 Atm. zum Nachpressen des Oeles 
in die Schwellen) und eine Wasserleitung. Dazu 
kommen die erforderlichen Ventile, mittels deren jede 
gewünschte Schaltung möglich ist. 

In den vom Kondensator umschlossenen Teil der 
Vakuumleitung mündet ein schwaches Dampfrohr zur 
leichteren Entfernung des ım Kondensatorrohr sich ab- 
setzenden Naphtalıns oder sonstiger Verunreinigungen, 
deren Beseitigung ohne dieses Dampfrohr bisher sehr 
mühsam und unvollkommen war. Jede dieser er- 
wähnten Leitungen hat eine Abzweigung in den Ver- 
suchsraum, sodafs man hier je nach Bedarf Dampf, 
Vakuum, Preisluft oder Wasser zur Verfügung hat. 


Die aus den undichten Tonrohrleitungen im Lavfe 
der Jahre in das Erdreich gesickerten ölhaltigen Ab- 
wässer und das von den Schwellenstapeln herab- 
tropfende Tränköl haben zu einer Bodendurchseuchung 
und Verunreinigung des Grundwassers geführt. Um 
diesem Zustande ein Ende zu machen, ist jetzt eine 
Kläranlage geschaffen worden, die den Abwässern die 
Verunreinigungen und den Fettgehalt entziehen, bevor 
sie durch die Schlinggrube in das Erdreich versickern. 
Diese Anlage besteht aus 4 grolsen, staffelförmig auf- 
gestellten, mit Holzspänen angefüllten Klärbottichen, die 
nacheinander von dem schmutzigen Wasser durchrieselt 
werden. 

Zum Schlufs seien noch die Registrierapparate er- 
wähnt, die durch dünne Leitungen mit den Tränk- 
kesseln in Verbindung stehen und in ihrer Vereinigung 
mit einem Uhrwerk auf einem Papierstreifen den Ver- 
lauf der Vorgänge in den Tränkkesseln als Schaulinien 
aufzeichnen. 


i) Die Filtrieranlage. 


Die niedriggespannte Druckluft wird dazu benutzt, 
die verunreinigten Wasser aus dem grofsen in der 
Erde liegenden Sammelgefäfse nach der Filtrieranlage 
zu schaffen. Die Filtrieranlage befindet sich nord- 
westlich von dem Tränkgebäude. Sie ist erst neu 
errichtet und erst seit kurzem im Betriebe. Der 
Zweck ist, durch Oberflächen-Filtration die verun- 
reinigten Wasser zu klären und dadurch einer weiteren 
Verseuchung des Bodens vorzubeugen. Die Filtration 
findet in 4 schmiedeeisernen Bottichen — 4 m lang, 
2,5 m breit und 2 m hoch —, die untereinander durch 
Röhren verbunden sind, aber einzeln ausgeschaltet 
werden sollen, statt. Jeder Bottich ist durch Holz- 
wandungen in 4 Abteilungen zerlegt, zwischen denen 
Holzspäne und Koks lagenweise eingebracht sınd. Die 
Kessel sind so verbunden, dafs das zugeführte in den 
höchsten Kessel gedrückte Wasser langsam yon Ab- 
teilung zu Abteilung durch alle 4 Kessel laufen mufs. 
Dabei soll es die Teerölteilchen absetzen. 

Von dem tiefsten Kessel fliefst das filtrierte Wasser 
in einen 130 m langen Graben von 0,50 m Sohlenbreite. 
In dem Graben soll das Wasser teils zur Versickerung, 
teils zur Verdunstung gelangen. An der Grabensohle 
sind Drainröhren seitlich eingelegt, Weiden oder Erlen- 
pflanzungen sollen später angepflanzt werden. In der 
Mitte des Grabens ist eine Stauanlage vorgesehen, um 
den Abflufs zu regeln. 

Das Tagewasser kann direkt in den Graben laufen, 
kann aber auch bei starker Verunreinigung durch das 
Filter geleitet werden. 
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Ursprünglich war geplant, die ganze Anstalt mit 
Acetylen zu beleuchten, doch wurde dies später ab- 
geändert und wird nun elektrisches Licht verwendet. 
In dem Acetylen-Häuschen sind jetzt Materialien unter- 
gebracht. 

In der Schmiede ist eine grofse Drehbank aufgestellt 
und sind ständig zwei Schlosser darin beschäftigt, die 
die zahlreichen Ausbesserungen und Verbesserungen an 
den Armaturen, Rohrleitungen und sonstigen Bauan- 
lagen besorgen. 

Oestlich von dem Tränkgebäude steht noch ein 
ziemlich ausgedehntes Gebäude. Dasselbe stammt noch 
aus der Zeit, als das Haskin’sche Vulkanisierungs- 
verfahren geprobt wurde. In dem grofsen oberen 
Raum, dessen Wände rings mit Heizvorrichtungen 
versehen waren, wurden die Hölzer einer künstlichen 
Austrocknung vor der weiteren Behandlung unterzogen. 
Die Räume stehen jetzt fast unbenutzt da. 


l) Das Personal. 


Auf der Anstalt sind jetzt beschäftigt: 
1 Werkmeister, 
3 Hülfskräfte, Rottenführer usw., 
2 Maschinisten, 
2 Schlosser und 
40 Arbeiter. 

Die vier erstgenannten wohnen in dem Beamten- 
wohnhause auf der Nordseite der Chaussee von 
Königswusterhausen nach Zernsdorf. Aus dem Fonds 
des Wohnungsfürsorgegesetzes sind 2 Arbeiter-Miet- 
häuser nebst Stallungen errichtet und ein drittes ist 
bereits im Bau, das 8 Wohnungen, bestehend aus 
2 Stuben, einer Kochstube, Speisekammer und Abort 
nebst Bodenkammer, reichlichem Kellerraum, enthält. 

Die Fläche der Wohnräume beträgt 48 qm in jeder 
Wohnung. Der jedem Mieter zugeteilte Garten ist 
120 qm grofs. Jedes Gebäude hat einen Bauanlage- 
wert von 44200 M und die Mieter zahlen 220 M, so 
dafs eine Verzinsung von 4 pCt. erreicht wird. 


m) Wohlfahrtseinrichtungen. 


An der Südgrenze steht ein Fachwerksgebäude, 
das, da die Räume nicht ausreichten, durch Aufstellung 
einiger Wagenkasten ergänzt ist. 

Das Fachwerksgebäude enthält aufser zwei Räumen 
für den Badewärter bezw. für den Vorarbeiter 4 Brause- 
und zwei Wannenbäder, einen Efsraum und eine Küche. 
In dem Wagenkasten neben der Küche sind Draht- 
schränke aufgestellt, die für die Unterbringung der 
Kleider, in denen die Arbeiter zur Arbeit kommen, dienen. 
Die zwei südlich gegenüberstehenden Wagenkasten sind 
für die Aufnahme der zweiten Kleidergarnitur und der 
Fahrräder bestimmt. Die Badeanstalt wird jetzt wenig 
benutzt, da das Wasser für solche Zwecke wenig 
geeignet ist. Der Boden ist nicht nur durch die ver- 
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schiedenen Imprägnierstoffe, sondern wohl auch durch 
die nebenanliegende Teppichfärberei durchseucht. Es 
soll hierin Wandel geschaffen werden und haben bereits 
Bohrungen von 150 mm lichtem Durchmesser bis 136 m 
Tiefe stattgefunden. Wasser von besserer Beschaffen- 
heit ist in der Tiefe von 125 m in einer Quarzsand- 
schicht angetroffen. Die stärkste durchfahrene Schicht 
ist eine Braunkohlensandschicht von 107 m Mächtigkeit. 
Die Versuche, ob der Zuflufs dauernd ausreichend ist, 
konnten noch nicht abgeschlossen werden. Enteisenungs- 
Vorrichtungen werden wohl aufgestellt werden müssen. 


n) Die Wirtschaftlichkeit der Zernsdorfer 
Tränkanstalt. 


Legen wir uns nun die Frage vor, ob die Staats- 
eisenbahn-Verwaltung als Industrieller mit staatseigenen 
Anstalten und im besonderen mit der in Zernsdorf 
wirtschaftlich arbeitet, so müssen wir hier auf die sehr 
erheblichen Anlagekosten beider Anstalten hinweisen. 
Das Anlagekapital der Zernsdorfer Anstalt beträgt 
647994 M und das für Northeim nur 246 700 M. 

Wir müssen aufserdem bei der Beurteilung der 
Zernsdorfer Verhältnisse darauf hinweisen, dafs die erst 
ein Jahr (1910) fertige Anstalt während des Betriebes 
viele Störungen durch Umbauten aller Art erhalten hat, 
ferner dafs die Tagelöhne in Zernsdorf mindestens um 
eine Mark höher sind als in Northeim. Andererseits 
mufs ich hervorheben, dafs die Anstalt nach vollstän- 
digem Ausbau eine bedeutend gröfsere Leistungs- 
fähigkeit haben wird als im Jahre 1910, in dem nur 
200 000 Stück von den 295073 gelieferten Schwellen 
getränkt wurden. Man hofft, in diesem Jahre auf 
500 000 Stück zu kommen, da am 1. August 283 000 
Stück im Bestande sind und restlich für 1911—1912 
sowie für 1913 gröfsere Mengen von den Kgl. Eisenbahn- 
Direktionen angefordert sind. 

Northeim hat 1910 216 700 Stück, Zernsdorf 202 300 
Stück Schwellen getränkt. Ziehen wir wegen der 
Bemessung der Generalkosten, Amortisation usw. eine 
gleich stark beschäftigte Rütgersche Anstalt in Vergleich 
und fragen wir uns, wieviel die Verwaltung bei gleich 
umfangreicher Tränkziffer hätte bezahlen müssen, SO 
kommen wir zu dem Schlufs, dafs wir in Northeim im 
Jahre 1910 um 84440 M, in Zernsdorf trotz der un- 
günstigen Verhältnisse um 31660 M billiger gearbeitet 
haben, und dafs sich bei gröfserer Beschaffung für 
Zernsdorf unter Verringerung der Generalkosten für 
das Stück Schwelle eine gröfsere Ersparnis er- 
zielen lälst. l 

Betragen doch diese Generalkosten für Northeim 
nur 14,5 Pfg. für das Stück Schwelle, während sie jetzt 


‚für Zernsdorf 33 Pfg. für das Stück Schwelle sind. 


Wir können daher für das jetzige Betriebsjahr mit 
einer voraussichtlichen Ersparnis in Höhe von 70 000 M 
rechnen. 


Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den Preulsisch-Hessischen 


Staats-Eisenbahnen*) 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 
(Hierzu Tafel I und 120 Abbildungen) 
Pal von Seite 190) 


Die Verbundlokomotiven. 


Ücber Verbundlokomotiven ist schon vor 20 bis 30 
Jahren im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure mehr- 
tach verhandelt worden. Aufser dem Geheimen Ober- 
baurat Stambke**) hat verschiedentlich Geh. Reg Rat 
v. Borries zu dieser Frage Stellung genommen. 


*) Sönderabärücke dieses Vortrages werden zum Preise von 
5 Mark broschiert abgegeben. Interessenten werden gebeten, die 
Khan der gewünschten Sonderabdiücke der Redaktion möglichst 
bald anzugeben. 
”) Glasers Annalen 1890, S. 105 und vom l, 
S. 86/94. 


März 1895, 


Die Einführung der Verbundlokomotiven fällt in die 
1880er Jahre. Die Versuche waren im Jahre 1890 ab- 
geschlossen. Man hatte gefunden, dafs die Verbund- 
lokomotiven trotz einzelner ihnen damals noch an- 
haftender Mängel unter sonst gleichen Verhältnissen 
den gewöhnlichen Lokomotiven in folgenden Punkten 
überlegen waren: 

in der Gröfse der Leistung, 
im sparsameren Verbrauch des Brennstoffes, 
in dem geringeren Funkenauswurf. 


Zum Teil wurden diese Vorteile allerdings wieder aus- 
geglichen durch die um etwa 1000 M höheren Be- 
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'schaffungskosten, durch die Vermehrung der Maschinen- 


teile und die möglicherweise etwas höheren Unter- 
haltungskosten. 

Nach dem anfänglich sehr vorsichtigen Vorgehen 
der preufsischen Staatseisenbahnen — im Jahre 1890 
waren erst 205 Verbundlokomotiven vorhanden — wurde 
auf Grund der vorgenommenen Versuche nun einer 
ausgedehnteren Beschaffung näher getreten. 

Am 31. März 1900 waren bereits 2115, 

„ 3I. a 190 5 d 6252 und 

„3. ,„ 191 3 6404 Verbund- 
lokomotiven im Betriebe. Da Nafsdampfverbundłoko- 
motiven bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
nicht mehr beschafft werden, ist die letzte Zahl wohl 
als Höchstzahl anzusehen und es wird nun eine 
allmähliche Abnahme der Verbundlokomotiven infolge 
Ausmusterung stattfinden, wenn nicht die Heifsdampf- 
verbundlokomotive in gröfserem Mafse zur Einführung 
gelangt. 

Für die Beschaffung der Verbundlokomotiven waren 
aus den Versuchen folgende Schlüsse gezogen: 

die Schnellzuglokomotiven sind in Zukunft all- 
gemein nach der Verbundanordnung zu bauen, 

bei allen Tenderlokomotiven und den Nebenbahn- 
lokomotiven mit Tender ist die Verbundanord- 
nung auszuschliefsen; 

bei Güterzuglokomotiven, die vorzugsweise und 
auf längeren Strecken Züge fahren, ist die Ver- 
bundanordnung anzuwenden; 

bei Güterzuglokomotiven mit Tender, welche in 
den Industriebezirken laufen und vielfach zur 
Bedienung der Zechenanschlüsse herangezogen 
werden, bleibt die Verbundanordnung bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Für Personenzuglokomotiven mit Tender blieb die 
Entscheidung damals noch vorbehalten; auch sie haben 
später, als die Schwierigkeiten des Anfahrens durch ge- 
eignete Anfahr- und Wechselvorrichtungen behoben 
waren — bei den preufsisch-hessichen Staatsbahnen hat 
sich das Dultz-Ventil am besten bewährt —, ebenfalls 
Verbundwirkung erhalten. Die Anfang der 1890er Jahre 
aufgestellten Grundsätze haben im wesentlichen ihre 
Gültigkeit auch für den zu besprechenden Zeitraum be- 
halten. i 


Die Heifsdampflokomotiven. 


Wies Z. die Verbundwirkung so ist auch die Ver- 
wendung überhitzten Dampfes vom ortsfesten Dampf- 
maschinenbau auf den Lokomotivbau übernommen 
worden. Für den Lokomotivbau kam dabei nicht so 
sehr die Kohlenersparnis als der Umstand in Frage, 
aus den durch die gesetzlichen Vorschriften beschränkten 
Raume innerhalb der zulässigen Gewichtsgrenzen mög- 
lichst viel Dampf als Arbeitsträger zu gewinnen. 

Die erste Firma, die an den Minister der öffentlichen 
Arbeiten mit der Bitte herantrat, einen Ueberhitzer bei 
Lokomotiven zu erproben, war die Dampfkesselfabrik 
Babcock & Wilcox Ltd., Deutsche Abteilung. Der 
Ueberhitzer bestand aus einem in der Rauchkammer 
zwischen zwei Gufskästen fächerartig angeordneten 
Bündel U-förmig gebogener Rohre. Der obere Kasten 
stand mit dem Dampfdom, der untere mit den Zylinder- 
einströmrohren in Verbindung. Die Gröfse der Ueber- 
hitzerheizfläche betrug nur 7 qm; die Siederohre mulsten 
um etwa Im gekürzt werden; ihre Ausbesserung und 
Reinigung war erschwert; der Wasserinhalt des Kessels 
wurde zu stark verringert. Von Versuchen wurde nicht 
nur aus diesen Gründen, sondern auch deshalb abgesehen, 
weil bereits im März 1897 von der Firma Henschel 
& Sohn in Cassel bei der Kgl. Eisenbahndirektion in 
Berlin ein Antrag auf probeweise Ausrüstung eines 
Lokomotivkessels mit einem dem Ingenieur Schmidt 
patentierten Ueberhitzer gestellt worden war, der mehr 
Aussicht auf Erfolg bot. Dieser Entwurf war bereits 
das Ergebnis mehrjähriger Arbeiten des Ingenieurs 
Wilh. Schmidt, der sich hierbei der tatkräftigen Unter- 
stützung des Geh. Baurats Garbe erfreuen konnte. Der 
Antrag auf Ausrüstung der Lokomotive wurde damit 
begründet, dafs die Bauart des Schmidtschen Ueber- 
hitzers gegen früher erheblich vereinfacht sei und die 


Versuche bei feststehenden Kesseln überaus günstige 
Ergebnisse hinsichtlich der Kohlenersparnis geliefert 
hätten. Die dem Antrage beigegebenen Skizzen schienen 
den Einbau des Ueberhitzers ohne grofse Aenderungen 
der bisherigen Lokomotivkesselbauart zuzulassen; aufser- 
dem verhiefsen die Erläuterungen einen des Versuchs 
werten Erfolg. 

Der Lokomotivausschufs, dem die Angelegenheit 
zur Begutachtung vorgelegt worden war, stellte daher, 
nachdem sich auch die Firmen A. Borsig, Berliner 
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. L. Schwartz- 
kopf und’die Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 
Vulkan zur Ausrüstung von Lokomotiven mit Dampf- 
überhitzer erboten hatten, beim Minister der öftentlichen 
Arbeiten den Antrag, eine D-Güterzug-, eine 2 B-Per- 
sonenzug-, eine 2B-Schnellzugverbund- und eine C-Güter- 
zugverbundlokomotive mit dem Schmidtschen Ueber- 
hitzer unter Anwendung einer gleichfalls neu vorge- 
schlagenen Kolbenschieberbauart ausrüsten zu lassen. 

Am 25. August 1897 wird, nachdem noch die Er- 
fahrungen der Kgl. Eisenbahndirektion in Magdeburg 
über eine stehende Schmidtsche Ueberhitzeranlage ein- 
geholt waren, die Ausrüstung je einer 2 B-Personenzug- 
lokomotive für Cassel (Henschel & Sohn) und Hannover 
(Vulkan) mit Schmidtschem Ueberhitzer genehmigt. 
Die Ausbildung des ersten Ueberhitzers ist bereits ın 
Bd. 69 S. 261 erwähnt worden. 

Da sich im Bezirk Cassel eine augenfällige Ueber- 
legenheit der Heifsdampflokomotive nicht zeigte, wurde 
von der dortigen Kgl. Eisenbahndirektion (Geh, Baurat 
Brünjes) der Erfinder darauf hingewiesen, die gewählte 
Lage des Ueberhitzers im Kessel aufzugeben und ihm 
eine solche Stelle zuzuweisen, dafs ein so beträchtlicher 
Teil der für die Dampfentwicklung wirksamen Heizfläche 
der Feuerbuchse und der Siederohre nicht mehr durch 
ihn fortgenommen werde. 

Die Kgl. Eisenbahndirektion in Hannover fand, 
dafs die Heifsdampflokomotive einer guten Verbund- 
lokomotive gleichwertig war, dafs sie diese aber zweifel- 
los übertroffen haben würde bei dichteren Schiebern, 
geeigneteren Kolben und Stopfbuchsen, gröfseren Zy- 
lindern, geringerer Kesselbeanspruchung und anderer 
Anordnung des Ueberhitzers. 

Um den Kessel wieder leistungsfähiger zu machen, 
schlug daraufhin Schmidt vor, den Ueberhitzer ver- 
suchsweise in der Rauchkammer unterzubringen, sodafs 
eine wesentliche Verminderung der wasserverdampfenden 
Heizfläche vermieden wurde. Dadurch ergaben sich 
folgende Vorzüge: 

Einfachere Bauart (Fortfall der teuren Verbindungs- 
stücke aus Stahlguls im Flammrohr); 

die Rohrverbindungen lagen nicht mehr in der 
Stichlamme und waren nicht so sehr der 
strahlenden Wärme ausgesetzt (längere Dauer); 

die Kesselbauart wurde durch den Ueberhitzer 
fast nicht berührt, da er ohne Weiteres wieder 
entfernt werden konnte. 

Das weite Zuführungsrohr der Heizgase schien der 
Kgl. Eisenbahndirektion in Hannover allerdings schon 
damals (Anfang 1899) für die Kesselunterhaltung nicht 
besonders vorteilhaft, sodafs sie vorschlug, es durch 
mehrere Rohre von 100 bis 120 mm l. W. zu ersetzen, 
die in gewöhnlicher Weise eingezogen werden sollten. 
Die Anwendung des weiten Rohres ist später mit die 
Veranlassung gewesen, diese Ueberhitzerbauart wieder 
zu verlassen. 

Der vorgeschlagene Rauchkammerüberhitzer 
palste sich aber sonst den Teilen und Formen des 
Lokomotivkessels recht gut an. Man konnte annehmen, 
dafs er auch hinsichtlich Haltbarkeit und Betriebstüchtig- 
keit den Anforderungen entsprechen würde. Es wurden 
daher zur Fortsetzung der Versuche zwei 2 B-Schnell- 
zuglokomotiven und zwei 2 B-Personenzugtenderloko- 
motiven für den Berliner Vorortverkehr in Bestellung 
gegeben. 

Die erste der Schnellzug-Lokomotiven ist wiederum 
von Vulkan erbaut worden für die Eisenbahndirektion 
in Hannover; die zweite ist die von A. Borsig erbaute, 
1900 in Paris ausgestellt gewesene Lokomotive, die auf 
der Strecke Berlin—Sommerfeld Dienst tat. Die beiden 
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Personenzugtenderlokomotiven wurden von Henschel 
& Sohn geliefert. 

Die nächste Lokomotivgattung, die mit einem Ueber- 
hitzer ausgerüstet wurde, war die D-Güterzuglokomotive. 
Auf Grund einer Reihe von Versuchen, welche die 
Ueberlegenheit dieser vierfach gekuppelten Lokomotive, 
die nun schon alle wünschenswerten Neuerungen er- 
halten hatte, gegenüber den Zwillings- und Verbund- 
lokomotiven bewiesen, wurde im Februar 1902 die Kg]. 
Eisenbahndirektion in Berlin vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten beauftragt, zu prüfen, ob die Leistungs- 
fähigkeit der C-Nebenbahntenderlokomotive’ und der 
Haganstenderlokomotive durch Einbau eines Ueber- 
hitzers ohne wesentliche Ueberschreitung der vor- 
geschriebenen Achsbelastung erhöht werden könne. 
Die Entwürfe für die im Jahre 1905 in Dienst gestellten 
Lokomotiven der Gattungen 73 und Ze sind aus diesen 
Anregungen hervorgegangen. 

Am 31. März 1902 waren im Ganzen bercits 26 Loko- 
motiven mit Dampfüberhitzern vorhanden und 6 Loko- 
motiven im Bau. 

“ Der geringere Wasserverbrauch der Heifsdampf- 
lokomotiven stand bereits fest; zuverlässige Ergebnisse 
hinsichtlich des Kohlenverbrauches und der Aus- 
besserungskosten lagen noch nicht vor. Um deshalb 
in der Verbesserung der Heifsdampflokomotiven mög- 
lichst schnell vorwärts zu kommen, ordnete der Minister 
der öffentlichen Arbeiten ausgedehnte Versuche mit den 
neuen Lokomotiven an, um ÄAbänderungen, die sich als 
wünschenswert herausstellten, tunlichst bald vorzu- 
nehmen und um festzustellen, ob sich mit der vorge- 
schlagenen Ueberhitzerbauart auch in der Tat die vom 
Heifsdampf theoretisch zu erwartenden Vorteile erreichen 
liefsen. Der wirtschaftlichen Anwendungsmöglichkeit 
im Lokomotivbetrieb und dem Ausbau der in Frage 
kommenden Einzelteile als Ucberhitzer, Kolben, Schieber 
usw. war dabei Rechnung zu tragen. 

Auf Grund dieser Versuche ist dann mit der Ein- 
führung der Heifsdampflokomotiven weiter vorgegangen 
worden. Aber die Erfahrungen im Betriebe stimmten 
mit den bei den Versuchsfahrten gewonnenen nicht 
immer überein. Infolgedessen berief der Minister der 
öffentlichen Arbeiten zu Anfang des Jahres 1904 eine 
Versammlung von Vertretern der Eisenbahndirektionen 
und von Vorständen der Maschinenämter, zu der auch 
Geh. Rat v. Borries hinzugezogen wurde, in denen die 
an verschiedenen Stellen aufgetretenen Mängel ein- 
gehend erörtert und Vorschläge zur Verbesserung ge- 
macht wurden. Wie der Minister von Budde in seinen 
einleitenden Worten ausführte, solle durch diesen ge- 
genseitigen freien Meinungsaustausch auch die Frage 
weiter geklärt werden, ob durch Einstellung von Heifs- 
dampflokomotiven die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
gefördert werde. Als Ergebnis der Verhandlungen sei 
angeführt, dafs infolge der nicht anzuzweifelnden Er- 
sparnis an Kohle und Wasser die Ileifsdampflokomotiven 
für den Betrieb bei starker und wechselnder Belastung 
am geeignetsten gehalten wurden. Ueber die Bewährung 
der Kolbenschieber wurde noch kein Urteil gefällt. Es 
wurde aber ausdrücklich darauf hingewiesen, dafs das 
Schicksal der Heifsdampflokomotiven mit der Schicber- 
frage eng verknüpft sei. Zur Klärung aller Verhältnisse 
wurde von den meisten Vertretern der Eisenbahn- 
direktionen noch um weitere Einstellung von Heifs- 
dampflokomotiven gebeten, um die Versuche in grölserem 
Umfange fortsetzen zu können. 

Bei der C-Heifsdampftenderlokomotive konnte die 
Anbringung des Rauchkammerüberhitzers nicht in 
Frage kommen, weil das Gewicht die über der Vorder- 
achse hängenden Massen zu stark vergröfsert hätte. 
Hier war daher die Anwendung des Schniidtschen 
Rauchröhrenüberhitzers am Platze, dessen Gewicht an- 
nähernd gleichmäfsig über den gröfsten Teil der Kessel- 
länge verteilt ist. Damit wurde im Jahre 1905 der erste 
Schritt zur Einführung des Rauchröhrenüberhitzers bei 
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen getan, der 
heutigen Tages ja allgemein angewendet wird. Dieser 
Üeberhitzer hat aufser seiner besseren Gewichtsver- 
teilung die weiteren Vorteile, dafs er eines besonderen, 
eicht unbedeutende Unterhaltungskosten verursachen- 


. den Flammenrohres nicht bedarf und in der Behand. 


lung z. B. bei Auswechselung der Rohre weit weniger 
Schwierigkeiten als der Rauchkammerüberhitzer macht. 
Die belgischen Eisenbahnen hatten unter Flamme 
diesen Ueberhitzer schon im Jahre 1901 eingeführt. 
Nach den eingezogenen Erkundigungen waren die 
Erfahrungen hiermit recht günstig. Mit Rücksicht 
auf die Unterhaltungskosten, die beim Rauchkammer- 
überhitzer mit der Länge der Betriebsdauer nicht un- 
wesentlich zunahmen”), und wegen der günstigeren 
Lastverteilung ordnete daher im Jahre 1906 der 
Minister der öffentlichen Arbeiten an, dafs für die 
Folge nur noch der Rauchröhrenüberhitzer für die neu 
zu erbauenden Lokomotiven vorzusehen sei. 

Am Ende des Rechnungsjahres 1905 besafsen die 
prceufsisch-hessischen Staatsbahnen 269 Heifsdampf. 
lokomotiven. Eine gröfsere Anzahl war bereits in Be- 
stellung gegeben. Um auch für die Folge wiederum 
sicher zu gehen, ordnete der Minister der öffentlichen 
Arbeiten im Jahre 1906 eine erneute Besprechung mit 
den Dezernenten des Betriebsmaschinendienstes der 
Kgl. Eisenbahndirektionen an, die eine gröfsere Anzahl 
lHeifsdampflokomotiven hatten, damit darüber Klarheit 
geschaffen werde, ob die wirtschaftlichen und be- 
trieblichen Vorteile, welche von der Verwendung der 
Heifsdampflokomotiven erhofft und nach den Ver- 
suchsergebnissen erwartet wurden, auch tatsächlich im 
Betricbe erzielt waren, und es somit unbedenklich sci, 
mit der weiteren Beschaffung solcher Lokomotiven vor- 
zugehen, die höhere Anschaffungskosten als die Nafs- 
dampflokomotiven erfordern. Auch sollte erörtert werden, 
ob die Heifsdampflokomotiven in dem erforderlichen 
und wünschenswerten Umfange in Anspruch genommen 
würden, welche Umstände dem entgegenständen und 
welche betrieblichen Mafsnahmen etwa anzustreben sein 
würden, um die grölsere Leistungsfähigkeit der Heifs- 
dampflokomotiven tatsächlich auszunutzen. Die Ver- 
sammlung kam zu dem Schlufs, dafs die Heifsdampf- 
lokoniotiven in ihren einzelnen Teilen bereits derart 
durchgebildet seien, dafs abgesehen davon, dafs der 
nach der B.O. zulässige Raddruck bei einigen Gat- 
tungen überschritten sei und ihre Verwendung daher 
auf Strecken mit starkem Oberbau beschränkt werde, 
gegen die Beschaftung der S- Pu, Zu, Gs- Zä Zis 
und Ze Lokomotiven keine Bedenken beständen, dafs 
die Wirtschaftlichkeit aber erst nach Einstellung einer 
gröfseren Anzahl solcher Lokomotiven voll zur Geltung 
käme, weil man sie erst dann zu besonderen Dienst- 
plänen vereinigen und ihre höhere Zugkraft auch richtig 
ausnutzen könne. Auf Grund dieser Besprechungen und 
der Betriebsergebnisse ist dann mit der Beschaffung 
von Heifsdampflokomotiven weiter vorgegangen worden. 

Die mit dem Rauchröhrenüberhitzer gewonnenen 
Erfahrungen sind so günstig, dafs bei Ersatz schad- 
hafter Feuerbuchsrohrwände und schadhafter Ueber- 
hitzer nach und nach auch die Rauchkammerüberhitzer 
durch Rauchröhrenüberhitzer ersetzt werden. 


Mcine Herren! Sie werden aus dem kurzen Ueber- 
blick bereits gesehen haben, dafs die preufsisch- 
hessische Staatseisenbahn-Verwaltung bei der Ein- 
führung des Schmidtschen Ueberhitzers nur schritt- 
weise und allmählich auf Grund der Versuchsergebnisse 
und der Erfahrungen des Betriebes voran gegangen ist 
und dadurch der baulichen Ausbildung der Heifsdampf- 
lokomotive und ihrer Anpassung an den Betrieb ein aus- 
gezeichneterllclfer war. Dats die Einführung des Schmidt- 
schen Ueberhitzers bei Dampflokomotiven für die Ver- 
waltung zweckmäfsig und wirtschaftlich gewesen ist, 
werde ich später noch darzulegen haben. Die Ueberlegen- 
heit der Heifsdampflokomotiven ist heute allgemein an- 
erkannt und zwar nicht nur im Inlande, sondern auch 

*) Es handelte sich im wesentlichen um Beschädigungen an 
den Ueberhitzerdeckeln, die zuerst bei der hohen Temperatur nicht 
standhalten wollten, im besonderen aber um Schäden an den Um- 
bügen des Flammrohres und der Rohrwand infolge zu geringer 
Flanschbreite, ungünstiger Nietverteilung, durch Abbrand herbcı- 
geführte Materialabzehrung, zu geringen Umbugradıus und damit 
zu geringen Widerstandes der Verbindung gegen die dauernden 
Streckbewegungen der Feuerbuchse. 


[15. Juni 1912] 


im Auslande. Während früher Preufsen die über- 
wiegende Mehrzahl von den insgesamt erbauten Heifs- 
dampflokomotiven im Betriebe hatte, haben die übrigen 
Verwaltungen jetzt wohl schon 75 v. H. der Gesamt- 
zahl in ihren Dienst eingestellt. Denn fast 8500 Loko- 
motiven*) mit Schmidtschem Ueberhitzer sind in den 
verschiedensten Ländern im Betriebe oder im Bau. 
Ein glänzendes Zeugnis von dem Werte dieser Er- 
findung. Abb. 114 zeigt, wie sich die Zahl der aus- 
geführten Lokomotiven mit Ueberhitzer Patent W. 
Schmidt in den einzelnen Jahren gestellt hat. In 
Abb. 115 ist die Anzahl der Lokomotiven aufgetragen, 
welche in den einzelnen Jahren bereits mit Heifs- 
dampfverbundwirkung ausgerüstet wurden. Eine 
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aufserordentliche Erhöhung der Lokomotivleistungen; 
sie bewirkt dadurch den Fortfall des Vorspanns. Eine 
erhebliche Ersparnis an Kohlen und Wasser ist ihr zu 
verdanken und die Unterhaltungskosten auf die 
Leistungseinheit bezogen sind nicht unwesentlich ge- 
ringer als bei den Nafisdampflokomotiven. Vorteile 
bringt auch die Einschränkung der Lokomotivgattungen. 
Die Ermäfsigung der Lokomotivkilometer trotz An- 
wachsen des Verkehrs und die Verminderung der Zug- 
förderungskosten ist in erster Linie der vermehrten 
Einstellung der Heifsdampflokomotiven zu verdanken, 
um deren bauliche Ausbildung, wie Ihnen allen be- 
kannt, Geh. Baurat Garbe sich ein bleibendes Ver- 
dienst erworben hat. 
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bis 30. Juni 
Lokomotiven mit Ueberhitzer nach Patent W. Schmidt. 
Uebersicht, in welchen Verhältniszahlen seit dem Aufser dem Schmidtschen Ueberhitzer ist bei den 


Jahre 1895 die Nafsdampfzwillingslokomotiven, die Ver- 
bundlokomotiven, die Heifsdampf- und die Heifsdampf- 
verbundlokomotiven von den preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen beschafft wurden, gibt die Abb. 116. Wir 
sehen daraus, dafs die Nafsdampfverbundlokomotive am 
Ziele angelangt ist. Neue Lokomotiven werden nicht 
mehr beschafft. Dagegen ist die Anzahl der einzu- 
stellenden Schmidtschen Heifsdampflokomotiven dauernd 
im Steigen begriffen, was bei den hierdurch erreich- 
baren wirtschaftlichen Vorteilen auch kein Wunder 
nehmen kann. 

Die Heifsdampflokomotive mit Schmidtschem 
Ueberhitzer hat sich für jeden starken Betrieb ge- 
eignet erwiesen, bei den verschiedensten Belastungen 
und Betriebsverhältnissen, sowohl bei Schnellzügen auf 
langen zu durchfahrenden Strecken, als auch im Vor- 
ortverkehr und Güterzugdienst. Sie ermöglicht eine 


°) Z. Z. dürfte diese Zahl wohl schon auf 12 000 gestiegen sein. 


preufsisch-hessischen Staatsbahnen nur noch der Pie- 
locküberhitzer (Abb. 117) eingehend erprobt worden, 
dessen Einfachheit ja aufserordentlich bestrickend ist. 
Die erste Lokomotive mit solchem Ueberhitzer wurde 
im Jahre 1902 von der Kgl. Eisenbahndirektion in Bres- 
lau in Betrieb genommen. Die Ergebnisse waren nur 
wenig günstig. Es wurde nur eine Ueberhitzung von 
40—50 °C festgestellt, was sich aus dem grofsen Ab- 
stand (1780 mm) des Ueberhitzers von der Feuerkisten- 
wand erklärt. Darauf wurde Ende des Jahres 1902 
eine zweite 2 B-Schnellzuglokomotive ausgerüstet. Die 
Ergebnisse waren hier besser, dagegen zeigte sich nach 
(is jähriger Betriebszeit ein Anrosten der Rohre inner- 
halb desUeberhitzerkastens. Das Anrosten wurde auf Ein- 
strömen von Luft in den Ueberhitzerraum beim Erkalten 
der Lokomotive zurückgeführt. Zur Behebung dieses 
Uebelstandes wurde eine Füllvorrichtung eingebaut, die 
nach Oeffnen eines Ventiles eine Verbindung zwischen 
Ueberhitzer und Wasserraum des Langkessels herstellte. 
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Beide Ueberhitzer waren noch in bahneigenen 
Werkstätten (Breslau) hergestellt. Vom Jahre 1903 an 


übernahm die Hannoversche Maschinenbau- 
Abb. 115. 
GN proJahr 


Verbund-Lokomotiven mit Heißdampfeinrichtung 
Patent W. Schmidt. 


Aktien-Gesellschaft vorm. Georg Egestorff die 
Ausführung der Pielocküberhitzer. In diesem Jahre 
gelangten zwei Ueberhitzer für die Kgl. Eisenbahn- 


Abb. 


| da es von den Lokomotivmannschaften öfters ver- 
säumt wurde, die Füllvorrichtung zu betätigen, wandte 
| Ingenieur Pielock später eine selbsttätig wirkende 
. Füllvorrichtung an, welche sich bei 2 Atm. Kessel- 
spannung selbsttätig umschalten und den Ueberhitzer 
mit dem Langkessel in Verbindung bringen sollte. 
Aber diese Vorrichtung versagte nach verhältnismäfsig 
kurzer Betriebsdauer infolge Verschmutzung durch 
Kesselsteinablagerungen. 
Vom Jahre 1908 ab wurde die Dampfführung im 
Ueberhitzerkasten geändert, indem die Anzahl der lot- 
rechten Trennwände soweit erhöht wurde, dafs jede 


Abb. 116. 
Veber sicht über oe Beschafungen. 
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Siederohrreihe von einer Trennwand umgeben war. 
Der zu überhitzende Dampfstrom wurde in wagerechter 
Richtung an den Siederohren vorbeigeführt, so dafs er 
mit den Heizgasen abwechselnd in Gleich- und Gegen- 
strom lief. Um dieWirkung der Ueberhitzung noch weiter 
zu vergröfsern, wurde eine grofse Anzahl Leitbleche 
eingeschaltet, welche den zu überhitzenden Dampf 
möglichst innig an die Siederohre heranführen und 
eine genügende Wirbelung erzielen sollten. Mit diesen 
Ueberhitzern sind denn auch ausreichende Heifsdampf- 
temperaturen (bis 400 °) erzielt worden. 

Die grundsätzlichen Mängel des Pielocküberhitzers 


117, 


Anordnung des Ueberhitzers Patent Pielock im Lokomotivkessel. 


direktion in Stettin zum Einbau. Die Ueberhitzer- 
kammer war durch Längswände in 6 Unterabteilungen 
zerlegt, die von dem Dampf in senkrechter Richtung 
nach einander durchstrichen wurden. Auch diese 
Ücberhitzer wurden mit Füllvorrichtung ausgerüstet; 


konnten jedoch nicht beseitigt werden, obwohl die 
Eisenbahnverwaltung recht erhebliche Kosten für die 
Versuche aufgewendet hat. 

Es war zunächst überaus schwierig, die Siederohre 
in den Ueberhitzerwänden dauernd dicht zu halten. 


“or. 
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Solche Undichtheiten sind kaum aufzufinden. Da der 
Ueberhitzer vollkommen unzugänglich ist, mufste in 
solchem Falle gewöhnlich das ganze Rohrbündel in 
beiden Wänden nachgewalzt werden. Aufserdem zeigte 
sich, dafs bei den hohen Dampftemperaturen einzelne 
Siederohre zusammengedrückt wurden und die Rohre 
im Ueberhitzer, wie schon erwähnt, stark durch Rost 
angefressen wurden. Messingüberzug, Hartlotüberzug, 
Verzinnen der Rohre vermochten dem nicht Einhalt zu 
tun, und die besondere Füll- und Entleerungsvorrichtung 
des Ueberhitzers konnte diesen Uebelstand auch nur 
mildern, nicht beseitigen. Das Auswechseln schadhafter 
Siederohre war sehr mühsam und zeitraubend. Ein 
einzelnes Rohr herauszunehmen gelang nur in den 
seltensten Fällen. Durch Undichtigkeiten litt naturge- 
mäfs die Wirtschaftlichkeit, weil dann keine ausreichende 
Ueberhitzung mehr zu erzielen war. Die Kohlen- und 
Wasserersparnis war nur gering, dagegen die auf- 
tretenden Betriebserschwernisse und Unterhaltungs- 
kosten hoch; die Reinigung und Untersuchung der 
Kessel war erschwert. 


Trotz peinlicher Sorgfalt bei Unterhaltung der Lo- 
komotiven — zu den Nacharbeiten wurden häufig sogar 
die sachkundigen Monteure der Lieferfirma herange- 
zogen — ist es den preufsisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen nicht gelungen, diesen Ueberhitzer dauernd 
brauchbar zu erhalten. In vielen Fällen mufste er sogar 
aus den Lokomotiven wieder entfernt werden. 


Ueber 20 andere, ernst zu nehmende Entwürfe für 
Dampfüberhitzer bei Lokomotiven sind aufser vorstehend 
genannten noch geprüft worden. Eine Ueberlegenheit 
zeigte jedoch keiner gegenüber der Schmidtschen An- 
ordnung, sodafs von Versuchen abgesehen werden mufste. 
Der Schmidtsche Rauchröhrenüberhitzer ist heute 
im In- und Auslande die zweifellos bestdurchgebildete 
Ueberhitzerbauart für Lokomotiven. Ueber den Kohlen- 
verbrauch sind genaue einen längeren Zeitraum um- 
fassende Beobachtungszahlen von den Kgl. Eisenbahn- 
direktionen auf Grund besonderer Aufschreibungen 
geliefert.*) Danach stellt sich die Ersparnis der Heifs- 
dampflokomotiven an Kohlen gegenüber Verbundloko- 
motiven im Schnell- und Personenzugdienst durchschnitt- 
lich auf über 10 v.H.; im Güterzugdienst wurden Erspar- 
nisse von über 5 v. H. erzielt. Diese Ersparnisse würden 
wesentlich gröfser gewesen sein, wenn die Heifsdampf- 
lokomotiven gegenüber den schwächeren Nafsdampf- 
lokomotiven besser ausgelastet worden wären, d h. wenn 
ihre Leistungsfähigkeit wirklich voll ausgenutzt worden 
wäre und wenn es schon früher gelungen wäre -— das 
trifft besonders für die bei hoher Beanspruchung lang- 
sam laufenden Güterzuglokomotiven zu —, anstelle der 
Kolbenschieber mit festen Ringen brauchbare Kolben- 
schieber mit federnden Dichtungsringen zu verwenden, 
wie es jetzt geschieht. Die neue Kolbenschieberbauart 


der preufsisch-hessischen Staatsbahnen mit schmalen 


federnden Ringen verspricht eine weitere Ersparnis, 
die man für den Betrieb mit durchschnittlich 10 pCt. 
wohl nicht zu hoch veranschlagen wird. 7" 


Die Steuerungen. 


Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen sind in den 
letzten Jahren ganz allgemein zur Anwendung der 
Heusinger-Steuerung übergegangen. Für Nafs- 
dampflokomotiven werden in der Regel Flachschieber, 
für Heifsdampflokomotiven allgemein Kolbenschieber 
verwendet. Bieten die Flachschiebersteuerungen an 
sich nichts bemerkenswertes, so umsomehr die Heifs- 


*) Es ist versucht worden, auf Grund einzelner bei Versuchen 
auf verschiedenen Strecken, bei verschiedenen Belastungen und 
Geschwindigkeiten erreichter Verbrauchswerte durch ein besonderes 
Rechnungs verfahren (Einführung des Lokomotiv- zum Wagen- 
gewicht usw.) den Wert der Heifsdampflokomotiven herabzusetzen. 
Derartige Rechnungen sind, wie auch aus früheren Darlegungen 
schon hervorgeht, wertlos, weil sie die Verhältnisse des Eisenbahn- 
betriebes nicht berücksichtigen. 

*) Die Versuche haben wesentlich günstigere Ergebnisse ge- 
liefert; es ist das aber nicht allein auf die Schicberbauart, sondern 
auch auf die günstigeren Ein- und Ausströmverhältnisse infolge Ver- 
gröfserung des Schieberdurchmessers zurückzuführen. 
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dampfkolbenschiebersteuerungen. Ich habe schon vor- 
stehend darauf hingewiesen, dafs die Heifsdampffrage 
im Lokomotivbetriebe noch wesentlich schneller gelöst 
worden wäre, wenn man früher einen diesen Verhält- 
nissen angepalsten, brauchbaren Schieber gefunden hätte. 

Bei der ersten Heifsdampflokomotive wurden nach 
Schmidtschem Vorschlage Kolbenschieber mit Kaliber- 
ringen vorgesehen. Der Durchmesser war auf 260 mm 
bemessen. Ausgeführt wurden die Schieber mit 
federnden Dichtungsringen, die teilweise entlastet waren. 
Für die Vorortzuglokomotiven wurden dann Kolben- 
schieber mit doppelter innerer Einströmung mit 230 mm 
Durchmesser vorgesehen. Diese Schieber bewährten 
sich im allgemeinen; ihr Gewicht und die Reibung der 
federnden Ringe waren aber recht beträchtlich. Die guten 
Indikator-Diagramme liefsen auch noch eine Verringerung 
des Durchmessers tunlich erscheinen. Der Gedanke, 
ungefederte Ringe zu verwenden, wurde wieder auf- 
genommen. Den bei ihnen unvermeidlichen Verlust 
hoffte man durch Ersparnis an Reibungsarbeit wieder 
wett zu machen. Zunächst wurden Kolbenschieber von 
180 mm, dann solche von 170 mm mit Schmidtscher 
geheizter Buchse, und da auch bei 170 mm Durchmesser 
die Dampfverluste noch recht beträchtlich waren, solche 
von nur 150 mm Durchmesser mit doppelter Einströmung ` 
und festen Kaliberringen verwendet. Mit diesem 
Schieber ist s. Z. die Mehrzahl der preufsisch- 
hessischen Heifsdampflokomotiven ausgerüstet worden. 
Dieser Schieber würde allen Verhältnissen genügt haben, 
wenn es gelungen wäre, ihn vor Abnutzung zu schützen, 
d. h., ihn in der Buchse schwimmend zu erhalten. An- 
fangs bei neuen Lokomotiven recht günstig arbeitend, 
trat aber im Betriebe nach und nach eine wachsende, 
auf Undichtheiten des Schiebers beruhende Leistungs- 
abnahme der Lokomotiven ein, die sich besonders im 
schweren Güterzugdienst, wo langsam und mit grofsen 
Füllungen gefahren wird, bei nicht rechtzeitiger Er- 
neuerung der Kaliberringe so fühlbar machte, dafs die 
Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit der Heifsdampf- 
lokomotiven schliefslich kaum noch über die der 
Zwillings- und Verbundlokomotiven hinausging. Den 
recht günstigen Einzelversuchen mit neuen Lokomotiven 
standen bei nicht ausreichender Unterhaltung der 
Schieber unzureichende Leistungen im Betriebe gegen- 
über. Hier mufste Wandel geschaflen werden. Das 
geschah durch Wiedereinführung der Kolbenschieber 
mit federnden Ringen. Zunächst wurde der Schmidtsche 
Schieber mit breiten, federnden, entlasteten Dichtungs- 
ringen bei den seit Ende 1909 zu liefernden Lokomotiven 
vorgeschrieben. Aufserdem wurde aber eine Reihe von 
Sonderbauarten versucht. Nachdem diese Schieber 
unter schwierigen Betriebsverhältnissen länger als ein 
Jahr erprobt waren, gaben die vier an den Versuchen 
beteiligten Kgl. Eisenbahndirektionen übereinstimmend 
ihr Urteil dahin ab, dafs bei. Lokomotiven mit Feder- 
ringschiebern neben geringerem Kohlenverbrauch nicht 
unwesentliche Mehrleistungen festgestellt seien und 
dafs die Einführung von Federringschiebern zweifellos 
wesentliche Vorteile bringen würde. Mit den Schiebern 
mit breiten federnden Ringen waren die Erfahrungen 
in wirtschaftlicher Hinsicht nicht besonders günstig, 
obwohl Schieber und Buchsen bei den Besichtigungen 
ein vorzügliches Aussehen zeigten. Der Grund für die 
wirtschaftliche Unterlegenheit wurde darin gefunden, 
dafs die Ringe während der Dampfverdichtung im 
Zylinder abklappten, dann eine Verbindung des Ein- 
strömraumes mit dem Auspuffraum herstellten und 
somit dauernde Dampfverluste veranlafsten. Der 
Dampfverbrauch der Sıo-(Vierling-)Lokomotiven konnte 
überhaupt nur durch Auswechselung der Schmidtschen 
Schieber mit breiten Federringen gegen solche mit 
schmalen federnden Ringen auf den heutigen Wert her- 
untergedrückt werden. 

Die aufserordentlich günstigen Ergebnisse, welche 
die Firma R. Wolf in Magdeburg-Buckau mit ihrer 
Kolbenschiebersteuerung bei Lokonobilen erzielt, ver- 
anlafsten den damals mit der Ausführung von Lokomotiv- 
versuchen im Kgl. Eisenbahn-Zentralamt betrauten Regie- 
rungsbaumeister Potthoff deren Schieberform mit 
schmalen federnden Ringen ebenfalls zur Erprobung 
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heranzuziehen. Die Firma R. Wolf stellte ihre Er- 
fahrungen bereitwilligst zur Verfügung. Das Haupt- 
augenmerk war auf die richtige Wahl der Federringe 
zu legen. Neben dem Wolfschen Kolbenschieber 
wurden danach auch von Schichau, von Reg.- u. Bau- 
rat Strahl u. a. entworfene Schieber erprobt, bei denen 
nunmehr aber allgemein die schmalen, federnden 
Dichtungsringe verwendet wurden. 

Der schliefslich eingeführte Schieber ist eine Ver- 
einigung des Schichau- und Wolf-Schiebers (s. Abb. 118). 
Für neue Lokomotiven ist der Durchmesser (von 150 mm) 
auf 220 mm, für vorhandene Lokomotiven auf 200 mm 
festgesetzt. Die Dichtungsringe für die letzteren sind 
quadratisch 7X 7 mm; für neue Lokomotiven sind Ringe 


| 
| 


9, beste Auswechselbarkeit bei geringstem Vorrat 
von Ersatzteilen, 

10. gleich gute Verwendbarkeit bei Heifs- und Nafs- 
dampflokomotiven, 

ll. leichter Ein- und Ausbau, 

12. geringste Unterhaltungskosten. 

Diesen Bedingungen entspricht der jetzt aus- 
geführte Schieber in jeder Hinsicht. Besondere Vor- 
sicht ist eigentlich nur bei den schmalen, federnden 
Dichtungsringen und den Schmierölen geboten. — Für 
die Dichtungsringe mufs ein Spezialgufseisen und ein 
besonderes Herstellungsverfahren angewendet werden, 
um hohe Elastizität, geringe Härte und gleichmäfsiges 
Anliegen zu gewährleisten. Die Ringe werden daher 


Abb. 118 u. 119. 
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von 8 mm Höhe bei 6 mm Breite vorgesehen. Der 
neue Schieber mufste folgenden Bedingungen ent- 
sprechen: 

l. geringstes Gewicht des Schiebers einschl. Stange; 
Schieber wird mit 0,75 mm Spiel in der Buchse 
von der Stange getragen; 

2. geringster Bewegungswiderstand besonders 
auch mit Rücksicht auf die verhältnismäfsig 
schwach und leicht gehaltenen Steuerungsteile —, 

3. geringste Abnutzung — die Buchsen haben sich 
bisher nicht abgenutzt, auch bei den schmalen 
federnden Ringen sind merkbare Abnutzungen 
nicht beobachtet worden —, 

4. schnellster Ersatz etwa abgenutzter Teile — die 
Ringe werden nach Kaliber hergestellt und passen 
für jeden Kolbenkörper, 

. grölste Ein- und Ausströmöffnungen — grofser 
Schieberdurchmesser, doppelte Einströmung —, 

. geringster Schmierstoffverbrauch, 

. dauernde Dichtheit — auch während der Ver- 
dichtung — doppelte Ringe —, 

. tunlichst ein Schicberkörper für alle Lokomotiven, 


CD ` sl ED Q 


von der Knorrbremse A. G. und der Robertson Kolben- 
ring-Gesellschaft, beide in Berlin, bezogen. 


Als Neuerungen sind noch zu erwähnen: die 
Trennung der Schieberstangenführungen in einen 
dichtenden und in einen aus dem Heifsdampf entfernten 
tragenden Teil und die Anwendung grofser Luftsauge- 
ventile auf der Einströmseite der Schieberkästen*). Die 
Anwendung grofser Luftsaugeventile ist dort erforder- 
lich, um ein Festklemmen der Ringe durch Kühlung 
bei Leerlauf der Lokomotive zu hindern. Es ist falsch, 
bei Talfahrten den Zylindern etwas Dampf zuzuführen, 
weil dann eine übermäfsige Temperaturerhöhung in den 
Zylindern die Folge ist. Es mufs streng darauf ge- 
halten werden, dafs bei Leerlauf auch wirklich leer ge- 
fahren wird und zwar mit geöffnetem Druckausgleich 
und offenen Luftsaugeventilen. Das Dampfgeben . bei 
Leerfahrt ist leider so sehr unter den Lokomotiv- 
mannschaften eingerissen, dafs es der gröfsten Auf- 

°) Infolge mehrfacher Beschädigungen an freien Luftsauge- 
ventilen sind jetzt gesteuerte Luftsaugeventile der Knorr-Bremse 
A. G. in Berlin allgemein vorgeschieben, 
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merksanmkeit der Vorgesetzten bedarf, dieses Uebel 
auszurotten. Auf diesen Fehler in der Bedienung der 
* Lokomotiven können wahrscheinlich — wenigstens teil- 
weise — die ganz verschiedenen Urteile über die Be- 
währung gleicher Heifsdampföle zurückgeführt werden. 


Das Oel für die Heifsdampflokomotiven muls tadel- 
los sein. Der Preis spielt hier gar keine Rolle — es 
handelt sich um 100—150 M für eine Lokomotive im 
Jahr, wobei aber in der Regel der höhere Preis für das 
billigere Oel wegen des höheren Verbrauchs einzu- 
zusetzen ist — gegenüber den Nachteilen, die weniger 
gute Oele für den Betrieb infolge öfterer Reinigung 
der Schieber und Festsetzen der Ringe mit sich bringen. 

Auch die Zusammensetzung des Ocls ist wichtig; 
es ist noch nicht sicher festgestellt, dafs reines 
Mineralöl das Beste ist. Durch Zusatz geringer Mengen 
tierischen Fetts wird die Schmierfähigkeit erhöht, ohne 
dafs die Verdampfbarkeit des Mineralöles dadurch ver- 
mindert wird. Dagegen bildet sich durch Einwirkung 
aus dein Fett sich abspaltender Fettsäure auf das 
Metall Eisenscife. Es wird das Metall also etwas an- 
gegriffen; dafür haftet das Oel aber besser auf den 
Gleitflächen. Es ist indes bisher nicht festgestelt 
worden, dafs dies auf den Uhnterhaltungszustand der 
Schieber mit federnden Ringen einen nachteiligen Ein- 
flufs ausübt. Der tierische Fettzusatz erhöht die 
Schmierfähigkeit, bedingt also eine Verminderung der 
Öelzufuhr und damit geringere Rückstände. 

Bei dem festen Ringschieber mufste man selbst- 
verständlich dahin streben, die Abnutzung auf das 
geringste Mafs zu beschränken; heute scheint mir dieser 
Grund für das Verbot eines ticrischen Fettzusatzes nicht 
mehr gerechtfertigt, was auch durch praktische Ver- 
suche bereits bestätigt zu sein scheint*). 


Der Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen 
hat sich überall dort bewährt, wo ein gutes Oel ver- 
wendet und richtig gefahren wird. Die durchschnitt- 
liche Kohlenersparnis beträgt über 10 pCt. gegenüber 
dem Schieber mit Kaliberringen. Die Erfahrungen 
würden anfangs wohl noch günstiger gewesen sein, 
wenn man den Ringen von Anfang an ein geringes 
Spiel in den Nuten gegeben hätte, anstatt sie einzu- 
schleifen. Wir haben im Lokomotivbau keine gleich- 
mäfsige Ueberhitzung, sondern Tenmiperaturwechsel von 
über 150°, wodurch leicht eine Formveränderung des 
Schieberkörpers bedingt werden kann. Durch loses 
Einsetzen der Ringe wird einmal ein Festklemmen 
durch Verziehen des Schieberkörpers, dann aber auch 
infolge Oelverkrustungen hintenangehalten. So ist es 
zu erklären, dafs bei den mit Spiel eingesetzten Ringen 
der Dampfverbrauch noch herabgesetzt werden konnte. 


Aufser dem Normalschieber wird noch ein Schieber 
der Bauart Hochwald erprobt. Der Hochwaldschieber 
hat zwischen den beiden Schieberkörpern eine Hiılfs- 
muschel, deren Stege die Einströmung steuern und 
hierbei mit ringförmigen Aussparungen der Schieber- 
buchse zusammenarbeiten, sodals beim Oeffnen des 
Schiebers ebenfalls eine doppelte Einströmung erreicht 
wird. Die Schieberkörper an den Enden steuern mit 
ihren Aufsenkanten die Ausströmung, während ihre 
Innenkannten eine Deckung erhalten, die kleiner ist 
als die Einströmdeckung der Flilfsmuschel. Wenn die 
Einströmkanten der Hilfsmuschel also zu öffnen be- 
ginnen, hat die Innenkante des Schieberkopfes den Ein- 
strömkanal bereits weit geöffnet, um so unter allen 
Umständen die doppelte Eröffnung der Hilfsmuschel 
zur vollen Geltung gelangen zu lassen. Der Schieber 
besitzt gegenüber dem Normalschieber also den Vor- 
teil einer günstigeren Abdichtung (Abb. 118 u. 119). Der 
Hauptvorteil liegt jedoch in der Anwendung der Kammer. 
Es lassen sich, weil man diese Kammer als Ver- 
dichtungsraum zu Hülfe nehmen kann, die schädlichen 
Räume im Zylinder fast auf den durch bauliche Ver- 
hältnisse bedingten kleinsten Wert herabmindern und 
dadurch wirtschaftliche Vorteile erreichen. Die Ver- 
suche werden in gröfserem Umfange fortgesetzt. 


* Das Verbot, den Mincralheilsdampfölen Fette zuzusetzen, ist 
inzwischen aufgehoben. 
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Ventilsteuerungen. 


Auch durch Anwendung der Ventilsteuerung hat 
die preufsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung ver- 
sucht, den im Lokomotivkessel erzeugten Dampf in 
möglichst vollkommener Weise auszunutzen. Die Fr- 
gebnisse des ortsfesten Dampfmaschinenbaues er- 
mutigten zu diesem Vorgehen. 

Heute hat die Verwaltung 28 Lokomotiven mit 
Lentzscher Ventilsteuerung und 10 Lokomotiven mit 
Gleichstromzylindern und Stumpfscher Ventilsteue- 
rung im Betriebe.*) 

Die Ventilsteuerung, Patent Lentz, wurde bereits 
im Jahre 1906 bei zwei in Mailand ausgestellten Loko- 
motiven der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnver- 
waltung angewendet. Die Ergebnisse mit der Schnell- 
zuglokomotive waren günstig, sodafs nach und nach 
weitere Lokomotiven ausgerüstet wurden. Man hatte 
indes die Beanspruchungen im Lokonotivbetriebe unter- 
schätzt; für die Ventilkörper war offenbar ungecigneter 
Weichgufs verwendet, der Schmierung der Einlafs- 
ventilspindeln war nicht die nötige Sorgfalt geschenkt 
worden. 

Nach Abstellung dieser Mängel sind Klagen aus 
dem Betriebe nicht mehr aufgetreten. 

Aufser der reinen Ventilsteuerung ist diese auch 
noch in Verbindung mit Gleichstromzylindern nach 
Bauart Stumpf erprobt worden. Die baulichen Ver- 
hältnisse der Br und der Stumpfsteuerung sind aus 
einer Reihe von Veröffentlichungen der letzten Zeit 
bekannt. Ich darf mich daher auf eine Besprechung 
der Versuchsergebnisse beschränken. 

In verschiedenen Veröftentlichungen ist auf Ver- 
suchsergebnisse hingewiesen worden, welche beim 
Maschinenamt Hanau im mehrmonatlichen Versuchs- 
betriebe gewonnen waren. Danach zeigte die Stumpf- 
Gleichstromlokomotive den günstigsten, die Kolben-. 
schieberlokomotive den schlechtesten Wirkungsgrad. 
Die Vorteile, welche die Stumpf- und Lentz-Lokomotiven 
dort zeigten, sind aber nicht so sehr auf die grolse 
Wirtschaftlichkeit der Ventilsteuerungen an sich, als 
vielmehr auf die Unwirtschaftlichkeit und Mängel an 
den anderen Lokomotiven zurückzuführen. Die Kolben- 
schieberlokomotiven hatten nämlich noch feste Kolben- 
ringe und daraus erklärt sich der hohe Verbrauch dieser 
Lokomotiven. Ein einwandsfreieres Bild davon, welche 
Steuerungsart für Lokomotiven am zweckmälfsigsten ist, 
ergaben Versuchsfahrten des Kgl. Eisenbahn-Zentral- 
amtes auf der Strecke Grunewald-Nedlitz. Zu den Vev- 
suchen wurden herangezogen: 

l. die D-Heifsdampfgüterzuglokomotive (Gs) Bur No 
4812 Essen mit Ventilsteuerung der Bauart Lentz; 

2. die D-Heifsdampfgüterzuglokomotive, Btr.-No. 4836 
Essen mit Gleichstromzylindern und Ventilsteue- 
rung der Bauart Stumpf; 

3. die D-Heifsdampfgüterzuglokomotive, Dr. No 4815 
Stettin mit Kolbenschiebern mit schmalen Feder- 
ringen. 

Die drei Lokomotiven beförderten je einen leichten, 
einen mittelschweren und einen schweren Zug. Das. 
Wagengewicht des schweren Zuges betrug rd. 1000 t 
und die Grundgeschwindigkeit bei allen Fahrten 35 km 
in der Stunde, 


Zusammenstellung 18 enthält die Versuchsergeb- 
nisse der nach dem Wagengewicht geordneten Fahrten. 
Die Lentz-Lokomotive 4812 besais bei der Fahrt Ifd. 
No. 1 Nockenstangen von solcher Form, dafs sie einer 
Abströmüberdeckung von (—2) mm entsprach. Dadurch 
wurde die Dampfverteilung ungünstig beeinflufst. Die 
Vorausströmung setzte zu früh, die Verdichtung zu 
spät ein. Der Dampfverbrauch war verhältnismäfsig 
hoch. Er betrug durchschnittlich 12,80 kg für die Zug- 


*) 10 Stück 1 C-Heilsdampfpersonenzuglokomotiven, 4 Stück 
2 B-Schnellzugverbundlokomotiven (Hochdruckseite), 2 Stück ZB, 
Schnellzugverbundlokomotiven (Hochdruckseite), 12 Stück D-Heifs- 
dahıpfgüterzuglokomotiven haben Lentz-Ventilsteuerung; 8 Stück 
D-Heilsdampigüterzuglokomotiven, 2 Stück 2 B-Heitsdampfschnellzug- 
lokomotiven und aufserdem cine 2 B-Heifsdampfschnellzugluko- 
motive, die in Turin ausgestellt war, haben Gleichstromzylinder und 
Stumpfventilsteuerung erhalten. 
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Zusammen- 
Ergebnisse von Versuchsfahrten 
Hügellandstrecke 
Grundgeschwindigkeit 
a 2: |s. | 4  Iaieoralsaialuw r| 12 h 13.1 10 
5 Gatt Durch, 
attun : 
S _ S g Fahrt Ent Zugstärke schnitts- 
Z% Bi fand z e Fahrzeit leistung 
u E Nummer Strecke fernung © = am 
E dë der statt > S Minuten Tender- 
E Lokomotiven en. an Ò 5 zughaken 
5 t < PSe 
l. Leichte Züge. 
Grunewald —Beelitz ët age ge, gét E 69 300 
Gg 3eelitz— Belzig . | ‚| 28 | 91 50 | 175 345 | 357 
l SES Belzig—Nedlitz . . | 28 182 | 622 | 68 | 56 351 | 445 
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Pose Nedlitz Belzig . 28 69 e — 
osen OI 176 p- > 
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e Gleichstrom l. 2, es P Jar SS ai F Kei 
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] d 175 — 
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3 Kolbenschieber le Ge 7 oe Se ys TH a Sa. aen og 
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Ce , o |.Beelitz—Belzig . |28, 91 52 | 181 ' 443 | 437 
Lentz e SEENEN Mee EENG Dre EH DEER 
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Betr. No. 4812 Lou MER Br MER me 
Posen Nedlitz—Belzig . . . . . Iaia EEN = 
Belzig— Grunewald 63 | | 114 | =] 
Gruncewald—Beelitz œ |35 ml 338 | 
Ce Beclitz=Belzig - 28 91 52 | 185 410 | 412 
Ee ge lit S 28 2 | 840| ss| e 359 | 575 ` 
Betr. No. 4836 | ıgıı | BelzieTNedhitz ._ ; 28 2...) 18 er 575 | 
Essen Nedlitz— Belzig . h 8 | 64 94 | — | u 
Belzig— Grunewald 63 | 110 | — | 
| 
Grunewald—-Beelitz SE 35 | 72 | 289 | 
11. 2 |_Beelitz—Belzig . . |28 |91 49 | 176 358 | 361 
guf Komene eeng a Na. 2... EE 182 | 715 | 85 | ss | 34 | 
Betr. No. 4816 | 1911 | Fezig=Nedlitz . v . EE et cd e nn: 
Stettin  Nedlitz— Belzig . . . 28 l ji 65 | a =l 
Belzig — Grunewald Z awo i pO 107 | — | 
3. Schwere Züge. 
Grunewald —Beelitz 35 | | 70 408 
SE EE er 
Gy Beelitz— Belzig . 28 | 91 | 55 | 183 539 | 540 
7 Sie EE ONE) 182 | 980 : 118 | 58 371 | 762 
— Ne Z. 
Betr. No. 4812 1911 | — 5 a | Zu a 
Nedlitz— Belzig . . 28 66 BR 
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Cu Beelitz—Belzig . 28 | 91 53 | 180 555 | 536 
8 Gleichstrom 16. 2. Br SEET SR See SN 5 Ba | 
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stellung 18. 
mit Güterzuglokomotiven. 
Grunewald-—-Nedlitz. 
35 km in der Stunde. 
15. | 16. | ı7. | ıs. | 19. | 20. ! 21. | 22. | 23.| 24.125.| 26. |, 27. | 28. | 20. | 30. | 31. 32 
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. vv. 
Y- dampfungs-| ZS Wetter Bemerkungen 
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——— pai] —l— | ——— a — wë in Nedlitz nicht ge- 
| 3800 | 218 | Ss | ZS fg dreht werden kann 
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| | 5000 | spe | 
| | 
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haken-PS-Std. Die Nockenstangen wurden deshalb durch 
solche ersetzt, deren Kurven einer Abströmüberdeckung 
von (--2) mm entsprachen. Die nach der Abänderung 
aufgenommenen Diagramme zeigten eine wesentliche 
Besserung. 

Damit ein sanftes Anheben der Ventile gewähr- 
leistet und Stöfse vermieden werden, dürfen die Hub- 
kurven der Nockenstangen bei Lokomotiven nur mit 
geringer Neigung gegen die Bewegungsrichtung aus- 
gebildet werden. Bei derartigen Ventilsteuerungen er- 
folgt deshalb die Eröffnung im allgemeinen schleichender 
als tei Schiebersteuerungen. Das bedingt gröfsere 
Drosselung des Frischdampfes während der Füllung. 
Aufscrdem sind infolge Vergröfserung des Kolben- 
s:hieberdurchmessers die Ein- und Auslafsquerschnitte 
der Ventile hinter jenen des Kolbenschiebers etwas 
zurü.kgeblieben. Der Dampfverbrauch der Lentz- 
l.okcmötiven (Abb. 120) ist deshalb durchweg bei allen 
Leistungen um etwa5 v. H. gröfser als der der Kolben- 
schicberlokomotive. Die günstigste Dauerleistung be- 
trägt bei beiden Lokomotiven etwa 700 PS... 

Vergleicht man mit diesen beiden Kurven diejenige 
der Gleichstromlokomotive, so findet man, dafs der 
Danıpfverbrauch bei gröfseren Füllungen und ent- 
sprechend gröfseren Leistungen schnell zunimmt. Diese 


höhung des Kesseldruckes bei Gleichstromlokomotiven 
hin, weil sie sonst nicht die Leistung einer Wechsel. 
strommaschine mit gleichem Zylinderdurchmesser 
erreicht. Bei dem schweren Zuge von rd. 1000 t Wagen- 
gewicht mufste die Gleichstromlokomotive mit aus- 
gelegter Steuerung gefahren werden. Bei den Wechsel- 
stromlokomotiven genügten hingegen Füllungen von 
40 bis 50 v. H. Ihre-Leistungen hätten somit noch ge- 
steigert werden können. Auf der anderen Seite be- 
dingt aber die Vergröfserung der Zylinder gröfsere 
Kolbenkräfte und gröfsere Massen, wodurch die Bean- 
spruchung des Triebwerkes vergröfsert, der Lauf ver- 
schlechtert und die Unterhaltung verteuert wird. 

Die Leistungsfähigkeit der Gs-Lokomotive mit 
Kolbenschiebern befriedigte in hohem Mafse. Die volle 
Ausnutzung der Dampfmaschine wurde allerdings durch 
das recht geringe Reibungsgewicht von nur 57 t beein- 
trächtigt, sonst wäre ihre Ueberlegenheit vor den Loko- 
motiven mit Ventilsteuerung noch mehr in die Er- 
scheinung getreten. Bei grofsen Schleppleistungen neigte 
die Lokomotive zum Schleudern. Durch eine Vergröfse- 
rung des Kessels soll das Reibungsgewicht erhöht und 
eine Steigerung der Leistungsfähigkeit erzielt werden. 

Wie schon erwähnt, werden bei den Versuchs- 
fahrten des Kgl. Eisenbahn-Zentralamtes in der Regel 


Abb. 120. 
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Dampfverbrauchskurven von D-Heißdampf-Güterzuglokomotiven. 


Erscheinung ist darauf zurückzuführen, dafs bei den 
Gleichstromzylindern der Beginn der Verdichtung und 
der Vorausströmung bei allen Füllungen konstant ist 
(10 v. H.) Während bei der gewöhnlichen Steuerung 
sich der Beginn der Kompression mit steigender Füllung 
verzögert, das Diagramm sich also mehr und mehr 
einem Idealdiagramm nähert, ist man bei der reinen 
Gleichstrommaschine an eine bestimmte Kompression 
gebunden. Mufs man die Leistungen der Lokomotive 
stark steigern, so müssen bei der Gleichstromlokomotive 
höhere Füllungen als bei anderen Steuerungen an- 
gewendet werden. Dadurch ergibt sich ein durch das 
Abströmen des noch hochgespannten Dampfes bedingter 
Verlust. Bei der Fahrt Ifd. No.8 der Zusammenstellung 18 
ınufsten bei der Gleichstromlokomotive auf der Steigung 
von Belzig nach Wiesenburg z. B. Füllungen von 70 v. H. 
angewandt werden. Hierbei betrug der Druck des ab- 
strömenden Dampfes kurz vor dem Auspuff noch 6—7 at 
und seine Temperatur 200—220 °. 

Bei geringeren Leistungen befriedigte die Wirt- 
schaftlichkeit der Gleichstromgüterzuglokomotive. Der 
Dampfverbrauch war hier sogar etwas geringer als der 
der Kolbenschieberlokomotive. 

Bei weiterer Durchbildung der Gleichstromloko- 
mofive mufs in erhöhtem Mafse darauf gehalten werden, 
dafs auch bei gröfseren Füllungen nicht übermäfsig 
hohe Unterdrucke in der Rauchkammer auftreten, weil 
sonst ungünstigere Verbrennungsverkältnisse die Folge 
sind. Alles in allem weisen diese Verhältnisse auf 
eine Vergröfserung der Zylinder oder eine Er- 


Lokomotiven neuer Bauart und solche mit neuen Ein- 
richtungen geprüft. Durch diese Versuche soll im all- 
gemeinen der Wert solcher Neuerungen festgestellt 
und untersucht werden, ob etwaige Abänderungen für 
künftige Ausführungen in Vorschlag zu bringen seien. 
Es werden deshalb fast stets neue Lokomotiven zu den 
Versuchen herangezogen. Sie besitzen daher in erster 
Linie den Wert einer Vorprüfung und ihre Ergebnisse 
müssen durch die Beobachtungen im praktischen Be- 
triebe wesentlich ergänzt werden. Um über das Ver- 
halten der verschiedenen Steuerungen ein weiteres 
Urteil zu erhalten, sind einjährige Dauerversuche mit 
je zwei Lokomotiven der verschiedenen Bauarten im 
Bezirke der Kgl. Eisenbahndirektion in Magdeburg an- 
geordnet worden. Diese Versuche werden erst weitere 
Klarheit schaffen, welcher der drei Bauarten der 
Steuerungen hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, Leistungs- 
fähigkeit und Betriebstüchtigkeit der Vorzug gebührt.”) 


Aufser mit Güterzuglokomotiven sind auch mit 
einer Schnellzuglokomotive der Gattung Su mit Gleich- 
stromzylindern und Einlafsventilen im Vergleich mit 
einer gewöhnlichen ‚Se-Lokomotive Versuche angestellt 
worden. Da für die Gleichstromzylinder ein kleinerer 
Zylinderdurchmesser als für die andere Lokomotive 
gewählt war, so sind die Versuchsergebnisse nicht als 


*) Die Betriebsversuche haben in gleicher Weise wie die oben 
erwähnten Vorversuche die Ueberlegenheit der Kolbenschieberloko- 
motive vor denjenigen mit Ventilsteuerung auch hinsichtlich der 
Unterhaltungskosten bewiesen. 
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einwandfrei zu bezeichnen. Im allgemeinen wurden 
aber die oben bei der Güterzuglokomotive angegebenen 
Verhältnisse auch bei der Schnellzuglokomotive fest- 
gestellt. 

Durch die Versuche ist die Verwendbarbeit der 
Gleichstromdampfmaschine im Lokomotivbetriebe noch 
nicht völlig geklärt. Neben den wärmetechnischen Vor- 
teilen des Gleichstromes bietet die Bauart für den Loko- 
motivbau den Vorteil grofser Querschnitte für den aus- 
tretenden Dampf, so dafs mit geringem Gegendruck in 
den Zylindern gearbeitet werden kann. Gelingt es nun 
noch, die Kompression veränderlich zu gestalten, sodafs 
sich das Diagramm dem Idealdiagramm möglichst nähert, 
läfst es sich ferner erreichen, die schädlichen Räume auf 
ein Mindestmafs zu verkleinern, dann ist es nicht aus- 
geschlossen, dafs auch auf diesem Wege die Wirt- 
schaftlichkeit noch verbessert werden kann. 


Weniger günstig dürften die Aussichten der 
Ventilsteuerungen sein. Die neue Kolbenschieberbau- 
art der preufsisch-hessischen Staatsbahnen bietet den 
Ventilen gegenüber eine Reihe von Vorzügen. Für 
die Ventilsteuerung bleibt als Vorzug eigentlich nur, 
dafs Wasserschläge etwas unschädlicher gemacht werden 
können. Diese sind aber äufserst selten und gewöhn- 
lich auf Unachtsamkeit zurückzuführen. Sie recht- 
fertigen jedenfalls nicht die Einführung der Ventil- 
steuerung. Soll diese wirtschaftliche Vorteile bringen, 
wird es noch einiger grundsätzlicher Aenderungen be- 
dürfen. Der Betrieb ist mit der Ventilsteuerung nicht 
unzufrieden; die wesentliche Verbesserung der Kolben- 
schiebersteuerung läfst ihre Einführung in den bis- 
herigen Abmessungen und Formen jedoch aus wirt- 
schaftlichen Rücksichten nicht zu. 


Schlufs. 


Es ist noch der Beweis zu erbringen, dafs die Ein- 
stellung leistungsfähiger Lokomotiven mit spar- 
samem Brennstoffverbrauch den erwarteten wirtschaft- 
lichen Erfolg gebracht hat. Vergleichen wir zu dem 
Zweck die Rechnungsjahre 1908, 1909 und 1910 mit- 
einander, so findet man schon, ohne dais es erforder- 
lich wäre, besondere Rechnungen anzustellen, dafs diese 
Behauptung zutrifft. Durch de nach Einstellung der 
schweren Lokomotiven mögliche günstigere Anpassung 
der Lokomotivzugkräfte an den Betrieb, durch die 
bessere Auslastung der Züge, durch Ausfall von Zügen 
und Zurückziehung von Bereitschaftslokomotiven haben 
sich im Rechnungsjahre 1909 die kilometrischen 
Leistungen der Lokomotiven um 1,7 v. H. gegenüber 
1908 vermindern lassen, obgleich sich bei zu- 
nehmendem Gewicht der Wagen und erhöhter Ge- 
schwindigkeit die achskilometrischen Leistungen der 
Personenwagen um 6,7 v. H., die der Güterwagen um 
9,1 v. H. steigerten. Im Jahre 1910 haben die Leistungen 
der Personenwagen weiter um 7,05 v. H., die der 
Güterwagen weiter um 7,60 v. H. gegenüber 1909 zu- 
genommen, während wir bei den Lokomotivkilometern 
nur eine Steigerung von 3,14 v. H. finden. Aus dieser 
Verminderung der Lokomotivkilometer im Vergleich zu 
den Wagenachskilometern folgt naturgemäfs eine wesent- 
liche Ersparnis nicht nur an Lokomotiv-, sondern auch 
an Zugbegleitmannschaften. 


Trotz der erwähnten Steigerung des Verkehrs hat 
sich im Rechnungsjalire 1909 gegenüber 1908 eine Er- 
sparnis an Kohlen (bei gleichen Einheitspreisen) von 
680000 M ergeben. Würde man mit den sich aus dem 
Rechnungsjahre 1908 ergebenden Kohlenverbrauchs- 
sätzen für 1000 M Verkehrseinnahmen oder 1000 tkm 
für 1909 und 1910 rechnen, so würde sich hieraus eine 
Mehrausgabe von 7800000 M gegenüber der Wirk- 
lichkeit 1908 und fast der doppelte Betrag gegenüber 
der Wirklichkeit 1910 rechtfertigen lassen. 


Auf 1000000 tkm (Gesamtlast der Züge nach der 
eichsstatistik) sind an Kohlen verbraucht worden: 


im Jahre 1907 . 60,05 t 
» » 1908. 58,85 t 
» vw 1909. 55,06 t 
» on 1910. 53,50 t 
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In diesen Zahlen kommt die Zunahme der Ge- 
schwindigkeit und der ungünstigeren Strecken aber 
noch nicht einmal zum Ausdruk. tkm kann man indes 
auch leisten durch Leerfahrtkilometer. Es seien des- 
halb auch noch die Kohlenverbrauchssätze für 1000 M 
Verkehrseinnahme angegeben. Verbraucht wurden: 


im Jahre 1907 5,14 t 
„ wv 1908 5,13 t 
w wv 1909 4,80 t 
»„ » 1910 4,65 t 


Auch hier sehen wir, wie trotz sinkender Tarife 
der Kohlenverbrauch wesentlich abgenommen hat. 

Für die weitere Steigerung der Wirtschaftlichkeit 
in der Betriebsführung ist die Beschaffung leistungs- 
fähıger, wirtschaftlich arbeitender Lokomotiven not- 
wendige Vorbedingung. Die Steigerung des Verkehrs 
mufs man soweit irgend angängig durch Verstärkung 
vorhandener Züge und nicht durch Einlegen neuer 
Züge zu bewältigen suchen, weil sonst neben einer 
sprunghaften Steigerung der Personalkosten die Aus- 
gaben für Beschaffung und Unterhaltung der Loko- 
motiven und für Brenn- und Schmierstofte infolge des 
zur Last ungünstigeren Lokomotivgewichtes unverhält- 
nismälsig steigen. Dafs die preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen diesen Grundsatz befolgen, zeigt am deut- 
lichsten folgende Betrachtung. Für 1000 M Einnahme 
aus dem Güterverkehr waren im Jahre 1906 15,07 Güter- 
zugkilometer erforderlich, im Jahre 1909 sank diese 
Zahl auf 12,96 und 1910 weiter auf 12,61 Güterzug- 
kilometer. 

Dafs auch die Kosten für Unterhaltung der Loko- 
motiven, trotzdem erhöhte Leistungen von ihnen ver- 
langt werden und trotzdem die Löhne wesentlich ge- 
stiegen sind, keine Steigerung, sondern eine Abnahme 
erfahren haben, ersieht man aus folgenden Zahlen: Es 
betrugen die Kosten für Unterhaltung der Lokomotiven 
im Jahresdurchschnitt für eine Lokomotive: 


im Jahre 1907 . 3960 M 
„ »„» 1908. 3680 M 
„nr 1909. 3392 M 
„ un 1910. 3384 M 


Hieraus geht am deutlichsten hervor, dafs die Ein- 
stellung der schweren Lokomotiven und besonders der 
Heifsdampflokomotiven auch auf die Unterhaltungs- 
kosten keinen ungünstigen Einflufs ausgeübt hat. Auf 
die geleistete PS-Std. bezogen, waren die Unterhaltungs- 
kosten der Lokomotiven vor 15 Jahren, also zu Be- 
ginn des zu besprechenden Zeitraumes, bei den damals 
doch niedrigen Löhnen trotzdem um über 50 v. H. höher 
als im vergangenen Jahre. 

Für die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit einer 
Eisenbahnverwaltung bildet das Verhältnis der Aus- 
gaben zu den Einnahmen — die Betriebszahl — einen 
gewissen Mafsstab. Dieses Verhältnis wurde besonders 
in den letzten Jahren beeinflufst durch die Erhöhung 
der Beamtenbesoldungen, der Arbeitslöhne und Material- 
preise, sowie durch das Bestreben der Verwaltung, die 
guten Jahre zu Verbesserungen aller Art zu benutzen, 
ohne von den Verkehrtreibenden durch Erhöhung der 
Tarife ein Entgelt hierfür zu verlangen. Im Jahre 1908 
erreichte die Betriebszahl die durch den Verkehrsrück- 
gang bedingte Höhe von 74,62. Im Jahre 1909 ist 
sie wieder auf 68,99, im Jahre 1910 weiter auf 67,27 
heruntergegangen.*) Es ist kein Zufall, dafs das 
Herabgehen der Betriebszahl mit der umfangreicheren 
Einstellung leistungsfähiger, wirtschaftlich arbeitender 
Lokomotiven zusammenfällt, wenn es naturgemäls auch 
durch eine Reihe betrieblicher Mafsnahmen und die 
Verbesserung der Bahnanlagen beeinflufst ist. Die Ein- 
stellung der Heifsdampflokomotiven wird auf die Besse- 
rung der Betriebszahl auch für die Folge günstig ein- 
wirken, denn die Grundsätze, nach denen die Be- 
schafftung und Verwendung der Lokomotiven geregelt 
wird, sind für die Wirtschaftlichkeit von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung. 


*) Für das Rechnungsjahr 1911 wird man infolge der günstigen 
Konjunktur mit der Betriebszahl vielleicht sogar unter 66 pCt. - 
kommen, 
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Meine Herren! Ich glaube Ihnen durch meine Aus- 
führungen gezeigt zu haben, in welcher Weise die 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen nicht nur den 
Anforderungen des gesteigerten Verkehrs, sondern auch 
den Wünschen der Reisenden nach Möglichkeit Rech- 
nung getragen haben und wie sie durch die Ausgestaltung 
des Fuhrparkes die damit unvermeidlichen Betriebs- 


ausgaben auf ein Mindestmafs zu beschränken versuchen. 
Ich habe dargelegt, wie gerade die Entwicklung des 
Lokomotivparkes, im besonderen die Beschaffung der 
schweren Lokomotiven, die Vergröfserung der Zug- 
kräfte, die Verbesserungen in der Dampfausnutzung 
das Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen günstig 
beeinflufst haben. 


Das Schlingern der Schienenfahrzeuge*) 


Versuch einer Theorie auf Grund der Stoßgesetze 
vom Regierungsbaumeister H Nordmann, Berlin-Steglitz 
(Mit 18 Abbildungen) 

(Fortsetzung von Seite 218) 


Die gröfste Winkelgeschwindigkeit œ, bei der die 
Schwerpunktsgeschwindigkeit beim ersten Anlaufen das 
Vorzeichen noch nicht wechselt, bei der sie auf O her- 
abgegangen ist und der zweite Anlauf mit dem Eck- 
punkt H eben noch möglich ist, ist nach Gleichung 32 
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Dieser Wert kann positiv und negativ sein; beim nahe- 
zu elastischen Stofs langachsständiger Fahrzeuge ist er 
positiv; bei mittlerem Ueberhang wird der Klammeraus- 


druck sehr klein positiv oder negativ sein. Für die 
Grenzwinkelgeschwindigkeit emnin = — ¢ ist 
| ~eti — ce (l -— 4) 
M 
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Dieses Ergebnis ist bemerkenswert, weil y,“ seinem 
absoluten Wert nach gleich der anfänglichen Winkel- 
geschwindigkeit wœ ist; der Drehsinn ist natürlich um- 
gekehrt, da œ und % mit verschiedenen Vorzeichen 
einzuführen waren, wie wir gelegentlich der Ermittelung 
von D, sehen. Es ist weiter bemerkenswert im Zu- 
sammenhang mit der Tatsache, dafs nach Gleichung 42a 
Va die Schwerpunktsgeschwindigkeit nach dem zweiten 
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Anstofs, noch immer die Richtung des ersten Änlaufs 
besitzen, also positiv sein kann. In diesem Falle liegt 
dann das Momentanzentrum nach Abb. 8 hinter dem 
Schwerpunkt (in der Fahrtrichtung), und der dritte An- 


" Berichtigung. Die Fufsnote auf S. 217 mufs richtig 
beisen: Sobald bei mittlerer Lage des Schwerpunktes im Gleise 
w == fie, ist, fällt allerdings der Stofs in Punkt II mit dem in Punkt IV 
- zusammen, sodafs dann die Geschwindigkeit Des nicht zu Stande 
kommt. 


| 


stofs wird wiederum auf derselben Seite mit dem Vor- 
derende erfolgen. Mit einiger Uebung läfst sich auch 
dieser Fall durch den Versuch mit dem Bleistift vor- 
führen. Wenn man dem Bleistift aufser der, einen 
kleinen Winkel mit der Linealkante bildenden Geschwin- 
digkeit noch eine negative Winkelgeschwindigkeit er- 
teilt, kann man es erreichen, dafs ein dreimaliger An- 
stofs nacheinander am Vorderende, Hinterende und 
wieder dem Vorderende stattfindet, was sich auch durch 
ein dreimaliges klappendes Geräusch dokumentiert. 


Im allgemeinen ist jedoch b, negativ, und in der 
Mehrzahl aller Fälle auch aw,, das ja zwischen den 
äufsersten Werten ay,’ und ay,” liegt, von denen ay,” 
immer, ay,’ meist negativ ist. Dann liegt der augen- 
blickliche Drehpunkt nach Abb. 9 vor dem Schwerpunkt, 
und der dritte Schlingerstofs erfolgt nunmehr an der 
gegenüberliegenden Seite mit der hinteren Achse 
(Punkt 1H. Ohne den dritten Stofs noch formelmäfsig 


Abb. 9. 
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weiter zu untersuchen, was überdies zu sehr verwickelten 
und unübersichtlichen Rechnungen führen würde, über- 
sehen wir doch sofort, dafs die Verhältnisse hier wieder 
wie beim ersten Anlauf liegen, sogar mit einem nur 
stofsverstärkenden Sinne der Winkelgeschwindigkeit. 
Es sind daher an sich die beiden Fälle denkbar, dafs 
ebenso wie der Schlingerstols von Punkt I auf Punkt II, 
er nunmehr von Punkt III auf Punkt IV überginge, das 
Fahrzeug also mit dem letzten noch übrig bleibenden 
Eckpunkt seines Grundrifs-Rechtecks anstieflse, oder dafs 
die Winkelgeschwindigkeit y, einen so grofsen Wert 
besitzt, dafs die Zurückstofsung von III unter ähnlichen 
Bedingungen erfolgt, wie die des Punktes I bei grofser 
Winkelgeschwindigkeit o wie beispielsweise nach 
Gleichung 37. Es fragt sich nun, ob y, einen so grofsen 
Wert überhaupt annehmen kann. 

Der ganze mögliche Bereich von y, ist durch die 
Gleichungen 45 und 46 festgelegt, und wir können nun 
durch Gleichung 32 als das Kriterium für diejenige 
Winkelgeschwindigkeit, die nicht überschritten werden 
darf, soll ein zweites Anlaufen an derselben Seite 
möglich sein, die Entscheidung der Frage treffen, indem 


wir in Gleichung 32 
( ) 
c ssk 
tl 
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c durch — v, ersetzen. (Die Stofsrichtung in Punkt III ist 
ja die umgekehrte wie für Punkt II und I, und die Be- 
wegung auf die zweite Schiene zu ist dadurch gewahrt, 
dafs eben v, negativ ist.) Uebrigens sind für diese 
Untersuchung auch die im allgemeinen negativen Werte 
von ay, positiv zu setzen, weil die stofsverstärkende 


32: 


ad y = > 
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Drehrichtung beim Uebergang von Punkt II zu Punkt III 
ebenfalls ihr Vorzeichen wechselt. Es wäre also zu 


Setzen: 
7 


EE 
In v, erscheint nun nach Gleichung 40 noch w, das für 
die vorliegende Untersuchung mit dem gröfsten Wert 
einzuführen ist, den es eben noch annehmen kann, um 
den zweiten Stofs im. Eckpunkt Il stattfinden zu lassen, 
nämlich mit dem Grenzwert 


41. 


32. aw =- 

Es ist aber in diesem Falle, wie wir nach Gleichung 41 
schon wissen, 

4l. Dee A 

und dieser Wert liefert durch seine Einsetzung in 
Gleichung 47 


48. 


M 
a >% negativ für 


t 


Dieser Ausdruck ist positiv für 


M M Ee As 
cb und für -- = Å ist die charakteristische Winkel- 


geschwindigkeit = 0; das mögliche Gebiet von y, war 
andrerseits durch die Gleichung 45 und 46 dahin ge- 
kennzeichnet, dafs — unter Beachtung des Vorzeichen- 
wechsels — aw, im allgemeinen positiv war, jedoch in 
manchen Fällen auch negativ sein konnte. Für ein 
Fahrzeug ohne nennenswerten Ueberhang ist apa positiv, 


aber nur dann mindestens gleich zw,‘ = c (nach Wech- 
selung des Vorzeichens in Gleichung 46), wenn 


k (a — d 
49 et 
14% 
ist, woraus sich die Bedingung für 
zs ` 
ge M 1HE 
u k 


ergibt, die erfüllt sein müfste, wenn aw, aufserhalb 


0 
des Bereiches (w,‘, will bleiben und der Stofs von 
Punkt HI auf Punkt IV mit Sicherheit übergehen soll, 
die also die andere Möglichkeit in jedem Falle aus- 
schliefst.. Bei vollkommen elastischem Stofs würde 


also ae 3 sein müssen und sonst noch um so gröfser, 


je kleiner A ist. Da nun so grofse Werte von tat- 


sächlich nicht vorkommen, so ist die von uns aufge- 
worfene Frage nach der Möglichkeit so grolser Werte w, 
dafs das mit Punkt III abgestofsene Fahrzeug wieder 
nach der gegenüberliegenden Schiene zurückwandert, 
und der nächste Schlingerstofs wieder im Punkt H statt- 
findet, zu bejahen. 


Ist aber aw, nicht sehr grofs, nämlich kleiner als 
du, so findet der Stofs im Punkt Ill wieder unter 
0 


gleichen Bedingungen, wie der in Punkt I für kleinere 
Werte von aw als aw, statt. Das Fahrzeug wird dann 
auf der gleichen Seite mit dem vierten und letzten 
Eckpunkt anlaufen, so dafs der Satz auszusprechen ist: 


Unter Erfüllung gewisser, im Vorstehenden 
erörterter Bedingungen besteht die Schlinger- 
bewegung in einem förmlichen „Abecken“ des 
Fahrzeuges derart, dals alle4 Punkte des durch 
die Aufsenachsen gebildeten Rechtecks nach- 
einander, und zwar zunächst die beiden der 
einen Seite, dann die beiden der anderen Seite 
an die Schienen stofsen. 


Für einen ganz bestimmten Wert von w ist a w, = 0; 
die betreffende anfängliche Winkelgeschwindigkeit ist 
aus Gleichung 44 leicht zu 
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S M 

k 4- i ü f 
zu entnehmen. In diesem Falle liegt das Momentan- 
zentrum im Unendlichen; und der Anstofs im Punkt H er- 


zeugt einen reinen Verschiebungsstofs in Punkt IV, wie 
aus Abb. 10 leicht ersichtlich. Umgekehrt geht aus einem 


51. (dn 


Abb. 10. 


GEH 


reinen Verschiebungsstolfs wœ —=0 kein Verschiebungs- 
stofs y, = 0 hervor, es sei denn, dafs der erste Anstols 
nicht nur mit Punkt I, sondern gleichzeitig mit Punkt II 
stattgefunden hatte. Endlich ist nach Gleichung 45 ein 
positiver Wert von ay, beim Anstofs mit Punkt II 
möglich. Damit liegt der augenblickliche Drehpunkt 
weit hinter dem Schwerpunkt aufserhalb des Grund- 
risses (Abb. Il), und der Anlauf erfolgt nun mit dem 


H 
Eckpunkt IV. Die Bedingung hierfür ist, dafs = k>l 
M 1i | 
a d. h. dieser Fall ist nur bei Fahr- 
zeugen mit gröfserem Achsstand möglich. Nun gilt 
Gleichung 48 als Gleichung für die kritische Winkel- 
geschwindigkeit ya auch für den Anstofs mit Punkt IV, 


oder ist, 


mit dem vereinfachenden Unterschiede von dem vorher 
behandelten Fall, dafs die für w und y, positive Richtung 
identisch ist mit der stofsverstärkenden Drehrichtung 
für Punkt IV, während bei der Betrachtung des Stofses 
mit Punkt III das Vorzeichen der w,-Werte zu wechseln 
war. Nun zeigt aber der Vergleich der beiden 


LU i 
Gleichungen 45 und 48, dafs für Sek 2 stets Ya > Yy 


u 
ist; d. h. da w,’ der gröfste mögliche (positive) Wert 
von y, ist, dafs die kritische Winkelgeschwindigkeit 
gar nicht eintreten kann, und dafs der vierte Anstofs 
bestimmt mit Punkt HE stattfindet. Also: 


Das Schlingern von Fahrzeugen 
geringem Ueberhang, dafs die 


7 l ! l i 
Li- >-, erfüllt ist, kann sich auch so vollziehen, 


i È 
dafs zuerst die Vorderachse auf der cinen Seite, 
dann die Hinterachse auf derselben Seite, 
darauf wieder die Vorderachse — nun aber auf 
der gegenüberliegenden Seite und endlich die 
Hinterachse auf dieser anderen Seite anläuft. 


Von der Dauer der einzelnen Schlingerbewegungen 
können wir nach den bisher errechneten Schwerpunkts- 
und Winkelgeschwindigkeiten nur die der beiden ersten 
bestimmen. Aber von diesen führt bereits die zweite 
zu so verwickelten Ausdrücken, dafs die Mühe, sie in 
einer allgemeinen Formel auf die Argumente c und w 
zurückzuführen, in keinem rechten Verhältnis zu dem 
Wert des Ergebnisses steht. Denn bei all’ unseren 
Rechnungen haben wir ja die Reibungswiderstände 
vernachlässigt; und wenn wir bedenken, dafs der damit 
gegen die Wirklichkeit begangene Fehler sich mit 
jedem weiteren Stofse vergrölsert, andererseits die 


mit so 
Bedingung 


. verwickelten Formeln betrachten, zu denen uns bereits 


die rechnerische Verfolgung des zweiten Anstofses 
leitete, so werden wir uns mit dem Erreichten begnügen, 
umsomehr als eine einmal eingeleitete schlingernde 


Kam u A 
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Bewegung selten ohne weiteren störenden Anlals, der 
nun als Ausgangspunkt eines neuen Schlingerns zu 
betrachten ist, sich auf eine gröfsere Zahl von Anstöfsen 
ausdehnen wird. 

Die Zeit, die vom AÄnstofs mit Punkt I bis zum 
Anstofs mit Punkt II verstreicht, ist insofern keine 
eindeutige, als der Abstand o” ein zufälliger ist (Abb. 12). 


Abb. 12. 


Sie ist ganz allgemein 


52. a SE, ` 
D--by 
wenn wir den positiven Drehsinn noch mit dem für w 
übereinstimmend sctzen, und für ein zur Schwerpunkts- 


querebene symmetrisches Fahrzeug \ 
“ 
52a. 


6 
v—ay 
worin v, wie wir wissen, stets negativ ist. Führen 
wir für b nach Gleichung 21 und für zw nach Gleichung 34 
die Werte ein, so entsteht nach der nötigen Zwischen- 
rechnung 


53. 4 


zz 


wen 8 ol -}- u) 8 Ge 
"ZA EU dw) E kAM—-u) ((— aw) 
Dieser Ausdruck ist wesentlich durch die Verhältnisse 


u 


dw e A i 
-" und À; bestimmt, da man ihn auch schreiben kann 


M 
Fe s aa 
2 (1 +t (1—4) (1- NW 


Da ¢ noch =V. Ze ist, worin V die Fahrgeschwindig- 
keit und Ze den kleinen Winkel zwischen der wirk- 
lichen Schwerpunktsgeschwindigkeit (b ist Ja nur deren 
Komponente senkrecht zur Gleisrichtung) und den 
Schienen bezeichnet, so kann noch geschrieben werden: 


u ` 
a (1 ta 


LI u aa uf 
V. Jy 2(1- A WË ei (1- 


Da nun Ae offensichtlich um so kleiner ist, je gröfser 
der Radstand, so ist die Dauer der ersten schlıngernden 
Schwingung um so grölser, je grölser bei sonst gleichem 


54. Pe 


39: Lie 


eg der Radstand ist. Weiter läfst sıch für einen reinen 


Verschiebungsstols (aw = 0) noch der einfache Ausdruck 


herleiten 
7 H 
< (1 + A 


Gerd j, 
SE EA 
u 


55a. f == 


wonach zu sagen ist, dafs € mit "ug abnimmt. Da aber 
e um so kleiner ist, je kleiner der Ueberhang also 


gröfser aus naheliegenden konstruktiven Gründen der 
Radstand ist, so hebt dieser Umstand den vorigen zum 
Teil auf. Falst man, unter Konstantsetzung aller übrigen 


Ausdrücke in Gleichung 55 7’ als eine Funktion von F 


auf und bildet den ersten Differentialquotienten, so 
findet man für diesen 
di 


i 


dao 


d 


ein Ausdruck, -der nur für unendliche Werte von u 
d 
zu Null wird, und damit beweist, dafs für keinen end- 


lichen Wert von ein Maximum oder Minimum von 


Ko 
A 
!' besteht. ` 

Für die zweite Schlingerbewegung, die in der 
überwiegenden Mehrzahl aller Fälle nun zwischen den 
Anstöfsen in Punkt Il und Punkt III liegt, ist der Weg, 
den der Punkt Hl zurückzulegen hat, der volle Spiel- 


raum o. Daher ist 
o 
56. EE ee Zen 
— Us F ay) 
Wir erinnern uns hierbei, dafs v, und aw, negative 
Werte besitzen, so dafs e" wieder positiv ist — eine 


negative Zeit wäre ja auch sinnlos. Für die dritte 
Schlingerbewegung (Wanderung des Stofses von 
Punkt IH nach Punkt IV) wird ähnlich wie für die erste 
Bewegung 


v 
g” Ess E E 
Vs — Iys i 
worin nun aber sy nicht mehr zufällig ist, sondern sich 
nach Abb. 13 aus der Zeit 


der vorangegangenen 
Schlingerbewegung zu f 
o — gi = (V, — a ypa) t” 
bei Vertauschung der Vorzeichen der für die Stöfse in 
Il und IV negativen Geschwindigkeiten der Gleichung 56 
ergibt. Daher 
57. 07 (v, = a a)” l 

D. — au, 

Da die kinetische Energie des Fahrzeuges infolge 
der nicht vollkommenen elastischen Stöfse, selbst noch 
ohne Berücksichtigung der auf Kosten der kinetischen 
Energie zu leistenden Reibungsarbeit, ständig geringer 
werden mulfs, wobei wir von dem konstant zu denkenden 


ro 
M / a 


2 abschen, so mufs die Gleichung erfüllt sein: 
AD“ + Ar ue > Av, + DS u ar EK: 

2 2 2 2 
worin Va und ya die Bestimmungsgröfsen eines be- 
liebigen Schlingerstofses, De 1 1 und ai die des darauf 


SC Sa 


58. 


folgenden sind. Zur Erfüllung dieser Ungleichung mufs 
entweder gleichzeitig D, 11 <Va und yapı < Yn sein, 
oder aber es mufs die Abnahme einer der beiden 
Bestimmungsgröfsen eine so starke sein, dafs der Einflufs 
einer etwaigen Zunahme der anderen dadurch mehr als 
aufgehoben wird. Und erst recht ist natürlich 

58a. An | un SC ng Uyn? 

2 2 2 2 ' 

da sich ja beim Abecken des Fahrzcuges immer erst 
der (z + 2)te Stofs unter ähnlichen Bedingungen abspielt 
(Uebergang auf die andere Gleisseite oder zwei Stöfse 
nacheinander auf derselben Gleisseite) wie der zte Stofs. 
Da nun die kleiner werdenden b und y bei Zeiten 
zwischen zwei Schlingerstöfsen im Nenner erscheinen — 
Gleichung 56 und 57 —, so können wir auch hier den 
Schlufs ziehen, dafs die Zeiten der einzelnen Schlinger- 
bewegungen, und zwar für sich der gleichartigen, mit 
jedem Stofs zunehmen, also zn +29 > zw, ga+3) gint 
u. s. f Wir gelangen hier also zu einem ähnlichen 
Ergebnis wie in dem früher betrachteten, einfacheren 
Falle; auch das verwickeltere Schlingern ist durchaus 
eine aperiodische Bewegung, und nur eine zufällige 
Gleichheit zweier Zeiten könnte gelegentlich einmal 
vorkommen. 
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Es genügt demnach die Gröfsenordnung der ersten 
Stofszeiten zu kennen. Wir wollen diese an zwei 
Beispielen untersuchen, von denen das erste sich auf 
den einfachen Fall des Schlingerns (Hin- und Herstofsen 
zwischen den beiden Schienen), das zweite sich auf das 
„Abecken“ beziehen wird. In beiden Beispielen gehen 
wir von einem reinen Verschiebungsstofs aus, bei dem 
c = H Ze ist. 


Beispiel I. Für ein Fahrzeug mit kurzem Achs- 


stand sei ni = 0,7, die Fahrgeschwindigkeit V = 10 


m/Sek. — 36 km/Std.; sei 0,8. Bei der reinen Ver- 
schiebung ist «w = 0; da es andrerseits gröfser ist als 


Ole c 
18.7718 
so liegt in der Tat der einfachere Fall des Schlingerns 
vor. Jọ sei vor dem ersten Stols = 0,002 gewesen; 
dann ist nach Gleichung 38 


— 


6 og 0,015 , 
=a EV do 08.10002 OTS 
Die Zeit bis zum dritten Anlauf ist weiter 


S d = 1,17 Sek. u. s.f. 


fe 


U: 282 = 
l Cëe A 


L 
Beispiel 2: Für ein Schnellzugfahrzeug sei 4 =2 


die Fahrgeschwindigkeit V = 25 m/Sek. — 90 km/Std. 
und 2 wieder = 0,8. Die kritische Anfangswinkelge- 
schwindigkeit beträgt dann 


aA tog — Ss 


ist also gröfser als die wirkliche aw = 0, der Ver- 
schiebung entsprechend, womit der Nachweis dafür er- 
bracht ist, dafs der verwickeltere Fall des Schlingerns 
vorliegt. Ferner sei fp = 0,001 gewesen, und o“ betrage 
im Augenblick des Anstofses mit Punkt I o“ — 0,005 m. 

Dann ist zunächst mit c = V..Jẹ = 25.0,001 
= 0,025 m/Sek. nach Gleichung 22 


(£) 
O e ER 
y 
EE 
r% 
und nach Gleichung 34 


0,025 (2 — 0,8) 


Se E 


- = 0,01 m/Sck., 


av = i u = TTL05 en 0,03. 
+ M 
Damit wird dann nach Gleichung 52a 
pah aM 0,005 u 
TEE EEN 
Weiter wird nach Gleichung 39 
M 
KS d EE +9  001.1,2—-0,03.1,8 
ee er De we: ren 
Si m i+2 
= oe = — 0,014 m/Sck., 
°) Wir wählen hier einen mittleren Wert — o = 15 mm — 


zwischen den Grenzen 10 und 25 mm. 
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und nach Gleichung 43 
u 
Gin eg RE EE 
GER M 

0,01 . 1,8 + 003.03 _ 0,018 + 0,009 _ 0.018: 
001405 0 1,5 ee 
also endlich nach Gleichung 56 


g” Ere E 


Die Zeiten zwischen zwei Schlingerstöfsen sind daher 
von der Gröfsenordnung von mehreren Zehntel Sekunden 
an aufwärts bis über die volle Sekunde hinaus, wovon 
man sich an ähnlichen Beispielen überzeugen kann. 
Wohlgemerkt handelt es sich bei den hier betrach- 
teten Zeiten um diejenigen zwischen dem Ende irgend 
eines Stofses und dem Beginn des nächsten. Die Zeiten, 
während welcher Rad und Schiene unter Druck in Be- 
rührung sind, sind nicht darin enthalten. Diese Zeiten 


Mi... 
sind nicht unbeträchtlich, sobald E klein ist. Denn es 


handelt sich ja nicht um einen Stofs im engsten Sinne, 


. bei dem die Druckübertragungszeiten sehr kleine sind, 


sondern um die elastische Durchfederung des Radge- 
stelles und des Rahmens, herbeigeführt zudem durch 
Stöfse mit, wie wir sehen, recht mäfsigen Geschwindig- 
keiten. Man kann namentlich bei schlingernden Strafsen- 
balınwagen auf den Plattformen sehr gut beobachten, 
dals die Druckübertragungszeiten verhältnismäfsig grofs 
sind; man hat das zutreffende Gefühl, als liefe der 
Wagen eine Zeit lang an einer Fahrschiene entlang, 
ehe er sich verhältnismäfsig schnell zur gegenüber- 
liegenden Seite wendet. Die Druckübertragungszeiten 
sind hier allem Anschein nach häufig länger als die 
Zeiten, die wir oben bestimmt haben. 

Von der Reibung sei hier allgemein zunächst nur 
gesagt, dafs sie, da sie dee Geschwindigkeiten gegen- 
über dem reibungslosen Schlingern vermindert, die 
Zeiten zwischen zwei Anstöfsen vergrölsert, da ja die 
zurückzulegenden Wege die gleichen bleiben. 

Sehr kurz ist endlich der einfachste Fall des 
Schlingeins abgehandelt: derjenige, bei dem das Fahr- 
zeug gleichzeitig mit allen Spurkränzen einer Seite an- 
läuft. Er kann verwirklicht werden sowohl durch einen 
reinen Verschiebungsstols aus einer Anfangslage parallel 
zur Gleisachse, als auch durch den oben erwähnten 
Fall einer anfänglichen Winkelgeschwindigkeit, die so 
beschaffen ist, dals gleichzeitig beide Endachsen auf 
derselben Seite zum Anstofs gelangen. 

Die Anfangsgeschwindigkeit ce wandelt sich durch 
den ersten Stofs in — c um, dann in + %*c u. s. f.; die 
Schlingerzeiten sind er Ar, oe: %*c u. s. f., Werte, die sich 
äufserlich mit denen für das Schlingern kurzachsständiger 
Fahrzeuge decken. 

In Zusammenfassung der bisherigen Ergebnisse ist 
jedenfalls zu sagen, dafs die schlingernde Bewegung 
ein recht verwickelter Vorgang ist; zu verwickelt, als 
dafs sie sich durch die wenigen Sätze der „Eisenbahn- 
Technik der Gegenwart“ erschöpfend kennzeichnen 
liefse. Aber er ist dort wenigstens erwähnt, während 
in dem neuen „Handbuch des Eisenbahnmaschinen- 
wesens“ (Herausgeber v. Stockert), in dem überhaupt 
eine hochsommerliche Dürre in Bezug auf theoretische 
Erörterungen herrscht, kein Wort vom Schlingern steht. 

Wir gehen nun zur Behandlung des beim Schlingern 
auftretenden Druckes über. (Schlufs folgt.) 


Verschiedenes 


Der Stahlwerks-Verband und die Kolonien. In der 
Erkenntnis, dafs die moderne Technik berufen ist, unsere 
Kolonien einer rascheren wirtschaftlichen Entwicklung als 
bisher entgegenzuführen, hat der Stahlwerks-Verband den 
Zusammenschlufs zwischen Eisen-, Metall- und 


| 
| 
| 
| 


Maschinen-Industrie und demKolonial-Wirtschaft- 
lichen Komitee durch Zeichnung eines Beitrages von 
insgesamt 100000 Mark eingeleitet. 

Ausstellung von „Non-Ferrous Metals‘. In der Zeit vom 
15. bis 28. Juni 1912 findet in London eine Ausstellung von 
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„Non-Ferrous Metals“ und deren Anwendung statt, die unter 
dem Vorsitz von Sir Gerard H. Muntz in The Royal 
Agricultural Hall, London N., abgehalten wird. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. l 

Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Reichs-Kolonialamt der bisherige ständige Hilfsarbeiter in 
diesem Amt Regierungs- und Baurat Julius Fischer; 

zu Kaiserl. Regierungsräten und Mitgliedern des Patent- 
amts die ständigen Mitarbeiter im Patentamt Dr. Adolf Witt, 
der Kgl. preufsische Hlütteninspektor Norbert Koerber sowie 
die Dipl- Jna. Arthur Haebler und Dr. Alfred Ziegra; 

zum Postbaurat der Postbauinspektor Baurat R. F. L. 
Meyer in Magdeburg; 

zum Marine-Maschinenbaumeister der Baumeister des 
Maschinenbaufaches Wurm und zu Marinebaumeistern des 
Schiffbaufaches die staatlich geprüften Bauführer des Schiff- 
baufaches Brodersen und Techow. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
Mitglied des Kaiserl. Patentamts Regierungsrat Laskus und 
der Charakter als Baurat dem Architekten Regierungsbau- 
meister a.D. Julius Boethke in Berlin. 

_Versetzt: der Postbauinspektor Echternach von Karls- 
ruhe i. B. nach Potsdam. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat 
Jankowfsky in Danzig bei seinem Ausscheiden aus dem Dienst; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte IV. Klasse den Regierungsbaumeistern Ludwig und 
Benetsch in Kassel und Ohrdruf. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Inten- 
dantur- und Baurat Piehler bei der Intendantur des XIX. 
(2. K. S.) Armeekorps; 

der Charakter als Baurat den Regierungsbaumeistern 
Hartmann, Vorstand des Militärbauamts II Dresden, und 
Meir, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIX. 
(2. K.S.) Armeekorps. 

Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden 
Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten der bisher dem kgl. 
Hauptbauamt für den Grofsschiflahrtweg Berlin—Stettin in 
Potsdam zugeteilt gewesene Regierungsrat Franz Wiehler 
von der Kgl. Regierung in Stettin; 

zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte Molz in Trier, 
Büttner in Berlin, Boite in Danzig, Dr. phil. Burgemeister in 
Breslau, Brauer in Kassel, Clouth in Berlin, Hobrecht in 
Oranienburg, Peters in Stralsund, Mattern in Potsdam, Zander 
in Emden und Kranz in Harburg, der Landbauinspektor 
Liedtke in Gumbinnen, bisher in Magdeburg, und der Bau- 
inspektor Dr. phil. Friedrich in Berlin; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Hein- 
rich Möhle aus Rathenow und Ernst Berg aus Berlin (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Rudolf Seering aus Berlin, Carlos 
Halfeld aus Hamburg, Hermann Fritsche aus Guben, Wilhelm 
Schaum aus Naugard und Theodor Andreae aus Lüneburg 
(Ilochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Direktor 
der Kunstgewerbeschule Professor Ferdinand Luthbmer in 
Frankfurt a. M.; l 

der Charakter als Baurat dem Stadtbaurat a. D. Karl 
Kölle in Frankfurt a. M. und dem Direktor der Aktiengesell- 
schaft „Osthavelländische Kreisbahnen“ Regierungsbaumeister 
a. D. Himbeck in Berlin; 

die etatmäfsige Stelle eines Regierungsbaumeisters bei 
der Staatseisenbahnverwaltung dem Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufaches Laubenheimer in Essen; 

ferner etatmäfsige Regierungsbaumeisterstellen in der 
landwirtschaftlichen Verwaltung den Regierungsbaumeistern 


des Wasser- und Strafsenbaufaches Johann Wedemeyer beim 
Meliorationsbauamt in Osnabrück, Rudolf Hennings in Kart- 
haus (Meliorationsbauamt in Danzig), Otto Schroeder beim 
Meliorationsbauamt in Potsdam, Alfred Damm in Kottbus 
und Franz Mayburg beim Meliorationsbauamt I in Düsseldorf. 

Etatmäfsig angestellt: bei der Ansiedlungskom- 
mission in Posen die bisher als Hilfsarbeiter beschäftigten 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Fritz Drescher und 
Dr. Karl Wallbrecht. i 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Braun der 
Regierung in Königsberg und die Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Havemeister der Regierung in Oppeln und 
Rodolf Neumann der Regierung in Danzig. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung getroffenen Wahl der bisherige Regierungsbau- 
meister Fritz Struve in Odenkirchen als besoldeter Bei- 
geordneter der Stadt Rheydt für die gesetzliche Amtsdauer 
von zwölf Jahren. 

Zugeteilt: die Regierungs- und Bauräte Molz der 
Regierung in Trier, Büttner der Ministerial-Baukommission 
in Berlin, Peters der Regierung in Stralsund, Mattern dem 
Hauptbauamt in Potsdam und Liedtke der Regierung in 
Gumbinnen. 

Erteilt: die Erlaubnis zur Annahme und Führung des 
von dem Fürsten zu Schaumburg-Lippe verliehenen Titels 
Baurat dem Architekten Ernst Wullekopf in Hannover mit 
der Mafsgabe, dafs bei Führung des Titels die fremdherr- 
liche Verleihung ersichtlich zu machen ist. 

Versetzt: die Regiernngs- und Bauräte Geh. Baurat 
v. Behr von Trier nach Köslin, v. Saltzwedel von Düssel- 
dorf an die Ministerial-Baukommission in Berlin und Hennicke 
von Gumbinnen nach Trier; 

der Landbauinspektor Liedtke von Magdeburg an die 
Regierung in Gumbinnen; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Bliers- 
bach, bisher in Bremen, als Vorstand der Eisenbahn-Bauabt. 
nach Odenkirchen, Deipser, bisher in Köln, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion in Bromberg, Schaber, bisher in 
Duisburg-Ruhrort, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 2 nach Stettin, Ehlert, bisher in Stettin, nach Elmshorn 
für die demnächst daselbst zu errichtende Eisenbahn-Bauabt. 
und Spanaus, bisher in Dessau, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Hannover, der Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Winkler von Flensburg nach 
Breslau, der Regierungsbaumeister Grube von Osnabrück 
nach Köln (im Geschäftsbereich der Rheinstrombauverwaltung), 
die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Fritz von 
Pritzwalk nach Berlin, v. Steinwehr von Oeynhausen nach 
Neustadt i. W.-Pr. und Otto von Berlin nach Templin. 

Die Stelle des Vorstandes des Hochbauamts Osterode 
a. H. wird am 1. Oktober d. J. zur Besetzung frei. 


Gestorben: Regierungs- und Baurat Zebrowski, Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 8 in Berlin, Geh. Baurat 
Karl Frederking, früher Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Hannover, Stadtbaurat Seible, Vorstand des städt. Tiefbau- 
amts in Reutlingen, und Intendantur- und Baurat Geh. Baurat 
Allihn bei der Intendantur des IV. Armeekorps in Magdeburg. 


Zur Unterstützung des Betriebschefs der Eisen- 
bahnabteilung eines gröfseren industriellen Werkes 
wird ein energischer und gewandter 


Bauingenieur 


mit abgeschlossener Hochschulbildung gesucht, 
der insbesondere für die Bauleitung umfangreicher und 
schwieriger Bahnbauten geeignet sein mufs. Bewer- 
bungen sind unter Beifügung von Lebenslauf, Zeug- 
nisabschriften und Angabe der Gehaltsansprüche, so- 
wie der Dienstbereitschaft unter dem Kennwort „Bau- 
ingenieur“ an die Geschäftsstelle d. Ztg. erbeten. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert Berlin. 
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sind dies die ersten Lokomotiven der Bahn mit Schlepptender; 


I. Eisenbahnwesen. 


ebenso wie hierbei zum ersten Male die Belpairc-Feuerbüchse 


A. Fahrzeuge. 


verwendet wurde. Og. 
b) Dampflokomotiven und Tender. 


| 
| 
| 
| 
| 
Heavy pacific type locomotives; New York Central | Starke Mallet-Verbundlokomotive, gebaut von der 
| 
| 


Lines. Railw. Age Gaz. 1911. Bd.50, No. 13, S. 785 American Locomotive Co. Von Regierungs-Bau- 
bis 787. Mit 5 Abb. meister Dierfeld. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.9, S. 325. 


Beschreibung der Heifsdampflokomotiven, die für die Beförderung Mit Abb. 


der schnellsten zwischen New York und Chicago verkehrenden Züge Beschreibung der für die Delaware and Hudson Railroad Co. 


der New York Centralilinieir beschafft würden. Lp. gebauten für den Schiebedienst auf starken Steigungen bestimmten 


; Mallet-Verbundlokomotiven, die wohl die gröfsten bisher erzielten 
Tests of Pacific type superheater locomotive. Railw. Leistungen erreichen. Das Triebwerk ist vierzylindrig, die Nieder- 
Age Gaz. 1911. Bd. 50, No. 13, S. 790—795. Mit druckzylinder liegen vorn, die Hochdruckzvlinder im hinteren 
17 Abb. ! Rahmen; beide Rahmen sind Barrenrahmen. B. 
Von der Lake Shore & Michigan Southern-Eisenbahn, die zu 
den „New York Central Lines“ gehört, sind im Jahre 1910 auf der Two recent European Compound locomotives, a 
French and a Hungarian Engine. Scientf. Am. 
Bd. CIV, No. 13, S. 325. 


Strecke Toledo—Elkehart Versuche mit schweren Heifsdampf- 


lokonıotiven angestellt worden, die so günstig verliefen, dafs sich 
die New York Central Lines zur Beschaffung von 20 Lokomotiven Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von einer 
dieser Art zur Beförderung ihrer Schnellzüge zwischen New York neuerdings in Ungarn und einer in Frankreich konstruierten 
und Chicago entschlossen haben. Eingehende Beschreibung der I.gkomotive. L: 


Versuchsfahrten und Mitteilung ihrer Ergebnisse. Lp. 


motives. Eng. vom 25. November 1910, S. 566. 
Mit Abb. 


Um die grofsen Niederdruckzylinder innerhalb des Rahmens 


Superheater locomotives on the Chicago & North- 
western Ry. Railw. and Engg. Rev. 1911. No. 2, 
S. 22. Mit 2 Abb. 


Die günstigen Erfolge, die die Chicago- und Nordwest-Eisenbahn unterbringen zu können, hat man bei den neuesten Lokomotiven der 


| 

| 

| 
A new solution of the cylinder problem in loco- 
französischen Nordbahn eine eigenartige Anordnung getroffen. Die 


bei ihren Versuchen mit Heifsdampflokomotiven Schmidt’scher Bau- 


art erzielt hat, haben sie veranlafst, eine weitere Anzahl Lokomotiven Zylinder liegen so hintereinander, dafs die Kolbenstange des 


dieser Bauart sowohl für den Personen- wie Güterzugdienst zu hinteren Zylinders an der Zylinderwandung des vorderen Zylinders 
beschaffen. Beschreibung der Ueberhitzereinrichtung. Lp. gerade vorbeigeht. Diese Anordnung von Zylindern ist übrigens 
` . . ‚ bekannt; sie heifst bei uns die Collmann sche Vergl. auch 
Feed-water heating and superheating on theEgyptian „Engineer“ vom 13. Januar 1911, S. 48. Os. 
State Railway. Eng. vom 13. Januar 1911, S. 39. 
Mit Abb. | ı New Locomotive Water-Tube-Fire-Box. Eng. vom 
Die egyptische Staatseisenbahn hat einige Lokomotiven mit ` 4. November 1910, S. 488. Mit Abb. 
EE und DampInsesner System Trevithick aus- Beschreibung und Abbildungen der 2 B 2-Vierzylinder-Nafsdampf- 
BETSIE Eine Worthington-Pumpe treibt das Speisewasser durch Verbund-Schnellzuglokomotive mit Wasserrohrfeuerbūchse der fran- 
die zu beiden Seiten unter der Rauchkammer liegenden mit Aus- | Zösischen Nordbahn. Hauptabmessungen: Rostfläche 4,1 qm, Heiz- 
puffdampf geheizten Vorwärmer in den Kessel. Der Dampftrockner fläche 365 qm, Zylinderdurchmesser 340/585 mm, Hub 585 mm, 
ist ein kleiner Heizrohrkessel in der Rauchkammer, der von den | Treibraddurchmesser 2020 mm, Dienstgewicht 70 t. Og. 
Heizgasen bestrichen wird. Dadurch wird die Kesseldampf- 
temperatur um 26° Cels. erhöht. Og. Testing a stayless locomotive firebox. Eng. vom 
, f s i 11. November 1910, S. 250. Mit Abb. 
Die Gleichstrom-Dampflokomotive Serie C 4/5 der Beschreibung von Versuchen mit der Feuerbüchse ohne Steh- 
schweizerischen Bundesbahnen. Von M. Weis, bolzen, System Jacobs-Shupert, der Atchison-Topeka-Santa Fé- 
Ingenieur. Schwz. Bauztg. 1911. Heft 11, S. 149 bis Ri Perg $ 


154. Mit 11 Abb. Eisenbahn unter behördlicher Aufsicht. Der Betriebsdruck betrug 
16 Atm. Auf eine Dauer von 10 Minuten entblöfste man die 
Four coupled Tank Engine, Great Eastern Engine. l Feuerbüchsdecke von Wasser, so dafs sie rotglühend wurde. Die 
Eng. vom 23. Dezember 1910, S. 666. Mit Abb. | Temperatur der Decke betrug 6080 Cels. Trotzdem zeigte die 
Beschreibung und Hauptabmessungen der neuen |B 1-Tender- |  Feuerbüchse keinerlei Formveränderung, noch Lecken. Og. 
lokomotive der englischen Great Eastern-Eisenbahn. Die Maschine | 


dient hauptsächlich für den Londoner Vorortverkehr. Og. | Die Festigkeit geschlossener Schubstangenköpfe. 
' Von T. Matsumura in Kyoto, Japan. Ztschr. dt. Ing. 

New Express Locomotive, North Staffordshire Rail- 1911. No. 12, S. 460. 
way. Eng. vom 2. Dezember 1910, S. 592. Mit Abb. ` Theoretische Abhandlung, in der der Verfasser beabsichtigt, 
Beschreibung und Hauptabmessungen der neuen 2 B-Schnellzug- ' die Verteilung der Momente in geschlossenen Schubstangenköpten 


Zwillingslokomotive der Nord-Staflordshire-Eisenbatın, England. Es genauer zu prüfen. i B. 


2 [No. 829] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


TEE ET En 7 7 SEE 


[1. Januar 1912] 


mm nn 


Indicateur-enregistreur de vitesse des trains, systeme 
Flaman. Gen. civ. 1910/1911. S. 458—459. 
Beschreibung eines bei den französischen Bahnen eingeführten 
Geschwindigkeitsmessers, der von einer Kuppelstange der Lokomotive 
aus mittels Hebel- und Räderwerks in Bewegung gesetzt wird und 
für 
Aulserdem zeigt der Apparat mittels eines 


als zweites Element die Aufzeichnung der Geschwindigkeit 
ein Uhrwerk enthält. 


im Gleise angeordneten Kontaktes an, wenn cin Signal in Halt- 


stellung überfahren wird. — s. 
c) Personen- und Güterwagen. 
Composite Steel Passenger Equipment. Am. Eng. 


vom Januar 1911, S. 1—5. Mit 13 Abb. 


Stählerner 70 Fufs langer Personenwagen für die Rock Island- 
Linien nach Normalien der American Car & Foundry Co. Ein- 


EZ 


gehende Beschreibung. 


Steel postal cars for the Pennsylvania lines west 
of Pittsburg. Railw. and Engg. Rev. 1911. Bd.51, 
No. 15, S. 339/340. Mit 2 Abb. 


Die amerikanische Postverwaltung geht jetzt mit den Bahn- 
gesellschaften nur noch Verträge unter der Bedingung ein, dafs das 
Postgut in eisernen Wagen zu befördern ist. Nach einer Bestimmung 


der Bundesregierung dürfen vom 1. Januar 1916 ab nur noch eiserne 


Wagen für den Bahnpostverkehr verwendet werden. Abbildung 
und Beschreibung der für diese Zwecke von der Pressed Steel car Co, 
für die Pennsylvania-Eisenbahn gebauten Wagen. Lp. 


Les portes coulissantes des wagons et des voitures. 
Von Ch. Jaquin. Gen. civ. 1910/1911. S. 455—458 
und S. 478—479. Mit 21 Abb. 


Es werden die verschiedenen Arten von Schiebetüren, und 
zwar äufsere und innere, zweiteilige und’einteilige, die in Frankreich 
und Belgien üblich und bei der Pariser Untergrundbahn, bei den 
Packwagen der Eisenbahnen, in den Personenwagen mit Seitengang 
Die 
Bewegung, sowohl der zwei- wie der einteiligen Türen, erfolgt teils 


und in Strafsenbahnwagen angewendet sind, beschrieben. 
rollend mittels oben bezw. unten angeordneter Rollen oder durch 
Gleiten in Rilleneisen und auf Schiebestangen, teils mittels Rahm- 
oder Stangenwerk, welches sich um verschieden angeordnete Dreh- 
punkte bewegt bezw. kippt und die an ihm befestigten Türflügel, 
sie wagerecht und lotrecht bezw. im Bogen führend, mit sich nimmt. 
Bei den zweiflügeligen Schiebetüren ist Wert darauf gelegt, dafs 
beide Flügel sich gleichzeitig und symmetrisch bewegen und die 
Durchgangsöflnung gleichmälsig freigeben, wenn auch nur ein Flügel 
angefafst wird. Als besonders leicht beweglich werden schliefslich 
die bei den Wagen der französischen Nordbahn und Orleansbahn 
eingeführten auf Kugeln laufenden Schiebetüren, sowie die Schiebe- 
türen der deutschen Wagen, welche an Rollen mit Kugellagern 


hängen, geschildert. —S, 


Railway inspection car. 
1910, S.578. Mit Abb. 


Beschreibung eines mit Paraffinöl betriebenen Streckenrevisions- 
Og. 


Eng. vom 25. November 


wagens. 


High capacity car for special shipments, Bethlehem 
Steel Co. Railw. and Engg. Rev. 1911. Bd. 51, 
No. 16, S. 360/361. Mit 5 Abb. 


Mitteilungen über einen von der Bethlehem Steel Co. gebauten 


Spezialwagen mit einer Tragfähigkeit von 136 t. Lp. 


Bensin-elektrisk Revisionsvogn til Rjukanbanen. 
Tekn. Ugebl. 1911. S. 125/126. Mit 2 Abb. 
Der für die zum elektrischen Betriebe eingerichtete Rjukanbahn 
beschaffte Wagen für Revision der Oberleitung ist, um von dem 
mit Benzinmotor 


Ca. 


übrigen Betriebe möglichst unabhängig zu sein, 


ausgestattet. Einrichtung und Abmessungen werden mitgeteilt. 


Clearance car, Pennsylvania R.R. Itailw. and Engg. 
Rev. 1911. Bd.51, No. 12, S. 269. Mit 3 Abb. 


Pennsylvania clearance car. Railw. Age Gaz. 1911. 
Bd. 50, No. 11, S. 795 796. Mit 2 Abb. 


Dice Pennsylvania-Eisenbahn hat einen neuen Normalprofilwagen 
in Betrieb genommen, bei dem der Abstand fester Gegenstände 
vom Profil 


durch Fühlstäbe gemessen wird. Der Wagen besitzt 


auch eine selbsttätig zum 


anzcigende Vorrichtung Messen der 
Gleisüberhöhungen. Lp. 


d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Spiez— 
Frutigen. Von Dr. O. Stix, Ingenieur, Zürich. 
Schwz. Bauztg. 1911. Heft 6 und 7, S. 75—83 und 
89—95. Mit 27 Abb. und I Doppeltafel. 


Beschreibung der von den Siemens-Schuckertwerken und der 


` Waggonfabrik Schlieren gelieferten 3 Motorwagen, die vorzugsweise 


für den l.okalverkehr Spiez— Frutigen bestimmt sind, und einer dem 
Güterverkehr dienenden schweren Gebirgslokomotive von 2000 Ps, 
gebaut von der Maschinenfabrik Oerlıkon und der Schweizerischen 
Lokomotivfabrik Winterthur. Lo. 


Betriebsmittel für Wechselstrombahnen. 
E.-V. 1911. No. 17, S. 281—287. 


Auszug aus einer Denkschrift der Allgemeinen Elektricitäts- 


Ztg. D. 


Gesellschaft zu Berlin über die Einführung des einphasigen Wechsel- 
strombetriebes und die Betriebsmittel, die zu diesem Zwecke bereits 


ausgeführt sind. —_r. 


Locomotive électrique à courant monophasé de la 
Compagnie du Midi, construite par la Société 
A. E. G. Gen. civ. 1910/1911. S. 500--501. Mit 
Il Abb. 


Die französische Südbahngesellschaft hat 6 elektrische Loko- 
motiven bei verschiedenen Bauanstalten zu Versuchszwecken auf 
der Linie Ille-sur-Tet nach Villefranche bestellt, um Unterlagen für 
Es wird 
Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft in 


die Einführung des elektrischen Betriebes zu gewinnen. 
die 
Verbindung mit der Firma Henschel gebaute Lokomotive beschrieben, 


zunächst von der 
welche mit Einrichtung versehen ist, um auf Gefällestrecken einn 


Teil des elektrischen Stromes zurückzugewinnen. — 5. 


9. Eisenbahnwerkstätten für Dampf- und elektrische 
Bahnen. 


Versuch mit einem Calorex-Muffelfeuer bei Kessel- 
ausbesserungen. Von Betriebsingenieur H. Hart- 
mann, Göttingen. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.8, S. 311. 
Mit Abb. 


Statt der bei Kesselausbesserungen verwendeten Holzkohlen- 


Koksfeuer wird der 


Gebrauch des näher beschriebenen 


der Firma Gebr, 
einem Versuch damit 


oder 


Calorex-Muffelfeuer-Apparates Boye in Berlin 


empfohlen und die bei erzielten Erfolge 


angegeben. B. 


Formverfahren für Hohlkörper mit herausnehm- 
baren und wieder verwendbaren Metalikernen, 
sowie mit zerlegbaren Formkasten. VonW.Kurze. 
Mitgeteilt von Dr.- Jng. G. Barkhausen, Geh. Rat, 
Professor a. D. zu Hannover. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 12, S. 450. Mit Abb. 


Beschreibung eines Verfahrens, wodurch der Bedarf an knet- 
baren Formmitteln sehr erheblich vermindert wird, da der gröfste 
Teil der Formen und Kerne durch schwache Gufskörper mit tunlich 
grofsen Hohlräumen gebildet wird. Die Verringerung der Form- 
masse beschleunigt erheblich die Arbeit des Formens und des 


Trocknens der Formen und Kerne. B. 


"10. Bau-, Betriebs- und Werkstatt- Materialien. 


Imported Australian railway ties. Scienif. Am. 
Bd. CIV, No. 11, S. 294 unter Engineering. 


Nach einem Konsularbericht sind 70000 Eisenbahnschwellen 
von Tasmanien nach den Vereinigten Staaten verschifft wor.en und 
aus der 


weitere Sendungen sollen folgen. Die Schwellen sind 


tasmanischen Eiche, ener Eukalyptus-Art, geschnitten worden. 


Lange Dauer und grofse Härte dieses Holzes sollen es für Eisen- 
bahnzwecke ganz besonders geeignet erscheinen lassen. 2. 
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II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Motoren und Winden für dieSee- und Küstenfischerei. 
Nach dem Preisausschreiben des Deutschen See- 
fischerei-Vereins. Von Dittmer, Kapitän zur See a.D., 
Lieckfeld, Zivilingenieur zu Hannover, und Rom- 
berg, Professor zu Charlottenburg. 1. Teil. München 
und Berlin 1911. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 
5M. [V. D. M.] 


Der vorliegende 1. Teil des vom Deutschen Secfischerei- Verein 
herausgegebenen Werkes führt uns zunächst das von genanntem 
Motorfahrzeug- 


Verein unter Beteiligung des Vereins deutscher 


Industrieller veranstaltete „Preisausschreiben zur Erlangung brauch- 


barer Motoren und Winden für Fahrzeuge der deutschen See- und ` 


Küstenfischerei“ vor. Es waren für die beiden Klassen von Motoren, 


kleine Motoren von 4 bis 10, grölsere Motoren von 20 bis 30 


Pierdestärken, Preise von 18000 bezw. 30000 M vorgesehen. Der 


zunächst für die erste Klasse bekannt gegebene Spruch des Preis- 
gerichts erkennt die drei Preise Deutz-Cöln für einen Viertakt- 
Petroleummotor, Swiderski-Leipzig für einen Zweitakt-Petroleummotor 
und Daevel-Kiel 
Werke 
geben und an Hand von Zeichnungen erläutert. 


für einen Viertakt-Petroleummotor zu. In dem 
sind Beschreibung und Wirkungsweise der Motoren ange- 
Die Kosten der 
in die die Motoren eingebaut sind, 


Vo. 


Motoren sowie der Fahrzeuge, 
werden angeführt und die Betriebserfahrungen klargelegt. 


Die Festigkeitseigenschaften der Konstruktions- 
Materialien des Maschinenbaues. Von "ml Aua, 
P. Stephan, Regierungsbaumeister. Berlin 1911. 
Verlag von Leonhard Simion Nf. Preis geb. 3 M. 


[V.D.M.] 


Eine kurze und recht übersichtliche Zusammenstellung der 
wichtigsten Festigkeitseigenschaften der im Maschinenbau gebräuch- 
lichen Metalle und Metallegierungen. Das Werkchen sei als Nach- 


schlagebuch für den Konstruktionstisch empfohlen. R. 


Die Kalkulation im Maschinenbau. Von Ingenieur 
H. Bethmann, Dozent am Technikum Altenburg. 
Mit 63 Abb. (Sammmlung Göschen.) Leipzig 1910. 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung. Preis 80 Pf. 

\V.D.M.] 


Das Buch erläutert an Hand zahlreicher Beispiele die Grund- 
begriffe der Kalkulation. 

Im 1. kaufmännischen Teile wird eine kurze Anleitung zur Er- 
mittlung der Selbstkosten und des Verkaufspreises für ein Werk- 
stück gegeben, während der 2. technische Teil der Ermittlung der 


Arbeitslöhne, die doch die Grundlage für die Selbstkosten usw. 


bilden, gewidmet ist. Gü. 
V. Elektrizität. 
Das moderne Installationsmateriäl. Von Ober- 


Ingenieur A. Hermanni. A. E. G.-Ztg. 1911. April- 
Heft, S. 7. 

Die Verlegung clektrischer Leitungen in Gebäuden hat häufig 
durch Nebenschlüsse zu Brandstiftungen geführt und war die Ver- 
anlassung, dem verwendeten Material eine gröfsere Aufmerksamkeit 
zu schenken. In der vorliegenden Besprechung wird das moderne 
Installationsmaterial eingehend beschrieben und bildlich dargestellt. 


B 


Bedingungen für fremde Starkstromleitungen auf 


Bahngelände. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 27, S. 462. 


An Stelle der bisherigen Bedingungen vom 1. Januar 1910 
(vergl. S. 42, Jahrg. 1910 d. Ztg.) sind vom 1. April 1911 ab für 
Neuanlagen sowie für wesentliche Aenderungen vorhandener Anlagen 
die gegenüber der bisher 


neue Bedingungen in Kraft getreten, 


giltigen nur in einzelnen Punkten ergänzt worden sind. —r. 


Die neue Zentralstation des Elektrizitätswerkes 
Stralsburg i. E. A. E. G.-Ztg. 1911. Mai-Heft, S. 8. 
Mit Abb. 


Beschreibung der grofsen Zentrale, die für eine Leistung von 
30 000 PS eingerichtet ist. Die Anlage begann 1895 mit 800 PS, 
ging 1900 an die Aktiengesellschaft „Elektrizitätswerk Strafsburg“ 
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über, wurde 1908 schon auf 11000 PS Leistung und nach Anschlufs 
verschiedener Gemeinden in Baden und im Elsafs 1909 auf 30000 PS 
vergröfsert. B. 


Die Umformung der elektrischen Energie. Von 
Ober-Ingenieur Leo Schüler, Frankfurt a. M. A.E.G. 
Ztg. 1911. April-Heft, S.1 u. Mai-Heft, S.11. Mit Abb. 


Mit der zunehmenden Zentralisierung der FE.lektrizitätserzeugung 
wird auch die Fortleitung der elektrischen Energie auf gröfsere 
Entfernungen notwendig. Dies erfordert die Anwendung grolser 
Spannungen und die spätere Umformung derselben für den je- 
weilizen Gebrauch. Die Mittel und Vorrichtungen hierzu werden 


vom Verfasser eingehend besprochen. B. 


Elektrizität im Hause. In ihrer Anwendung und 
Wirtschaftlichkeit dargestellt von Georg Dettmar, 
Generalsekretär des Verbandes Deutscher Elektro- 
techniker. Mit 213 Textabbildungen. Berlin 1911. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. 4 M. [V. D. M.] 


Das Buch gibt die Anwendungsmöglichkeiten und Kosten der 
Elektrizität im Haushalt, 
geschrieben ist, wird es unsern Hausfrauen willkommen sein. 


Da es allgemeinverständlich und fesselnd 


Dr. N. 


Selbstanfertigung eines Elektromotors. Von Karl 
Demmel. (Lehrmeister-Bibliothek No. 120.) Mit 
37 Abb. Leipzig 1911. Verlag von Hachmeister & 
Thal. Preis 20 Pis, IV DM 

Das Werkchen bringt in allgemein verständlicher Form eine 
genaue Beschreibung zur Anfertigung eines zwei- oder vierpoligen 

Elektromotors. Die Abhandlung geht auf das genaucste auf alle 

Einzelheiten ein, so dafs es jedem einigermafsen geschickten Knaben 


leicht möglich sein wird, danach zu arbeiten, Se. 


VI. Verschiedenes. 


Schiedsspruch und Billigkeit. Von Gerichtsassessor 
Franz Offenberg. Arch. f. Ebw. 1911. S. 647—663. 


Erörterung über die allgemeinen Grundsätze, von denen der 


Schiedsrichter bei seiner Entscheidung auszugehen hat, und über 
die Mittel zur Verhinderung oder Anfechtung eines materiell un- 
U. a. 


Bestimmungen des Hauptvertrags, dem die Schiedsgerichtsklausc! 


richtigen Schiedsspruchs. führt der Verfasser aus, dafs die 


beigegeben ist, den Schiedsrichter binden. Fr. 


Formenschatz für die Arbeiten des Bauhandwerkers. 
Von Professor A. Wienkoop, Direktor der Bau- 
gewerkschule in Darmstadt. Mit 425 Abbildungen im 
Text und auf 52 Tafeln. Leipzig 1911. Verlag von 
H. A. Ludwig Degener. Preis 2,80 M. 

Verfasser will ohne Rücksicht auf einen bestimmten Stil die 
verschiedenen Handwerke wieder zu einer künstlerischen Durch- 
bildung ihrer Werke zurückführen, welche die Konstruktion und 
Zweckmäfsigkeit zur Grundlage nimmt und aus der daraus ge- 
schaffenen Form und der Natur des Materials die angemessene 
schmückende Zutat herleitet. Nach einer kurzen Behandlung der 
Fassaden, bei denen auf richtiges Ebenmafs und schöne Verhältnisse 
der einzelnen Teile zu einander besonderer Wert gelegt wird, geht 
er auf die einzelnen Bauhandwerke über, deren Konstruktionen er 
Nachein- 
Stein- 
Schlossers und Möbelschreiners. 


mit einfachen, sachgemäfsen Kunstformen ausschmückt. 
ander werden behandelt die Arbeiten des Zimmermanns, 
metzen, Bauschreiners, Glasers, 
Die Darstellungen zeichnen sich aus durch einfache Schönheit der 


Formen und der Verhältnisse. —s. 


Die Gesamtorganisation der Berlin-Anhaltischen 
Maschinenbau-A.-G. Von Ingenieur Richard Blum, 
Direktor der Berlin- Anhaltischen Maschinenbau-A.-G., 
Berlin. Berlin 1911. Verlag von Julius Springer. 
Preis brosch. 1,50 M. T 

Der Verfasser hat die Gesamtorganisation der Berlin-Anhaltischen 

Maschinenbau-A.-G. nach allgemeinen Gesichtspunkten und insbe- 

die Werkstätten- 

Montage-Organisation, das Lohn- und Akkordwesen, die Kalkulation 

und den Vertrieb behandelt. 

Stellung stehen, sowie auch solche, die derärtige Stellungen später 


sondere die kaufmännische, die technische, und 


Alle, die in der Praxis in leitender 
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einnehmen wollen, werden aus der reichen Erfahrung des Verfassers 
in einem mustergiltig geleiteten Betriebe eine Reihe von Anregungen 
erhalten, die das pünktliche und erfolgreiche Bearbeiten der Ge- 
schäfte einer Maschinenfabrik betreffen. Man kann dem Herrn Ver- 
tasser nur danken, dats er seine reichen Erfahrungen in der Leitung 
einer grolsen Fabrik der Allgemeinheit zugängig gemacht hat. Das 
Werk verdient, in weiten Kreisen Eingang zu finden. —a— 
Fernheizungen. Die Beheizung gröfserer Gebiete mit 
zentraler Wärmeabgabe durch Dampf- und Warm- 
wasser-Fernheizungen. Von Oberingenieur Hüttig. 
Mit Abb. Breslau, Berlin, Kattowitz. Phönix-Verlag, 
Inh. Fritz & Carl Siwinna. Preis 2M. [V. D. M) 
In dem vorliegenden kurz gefalsten Buche werden die Vor- 
und Nachteile der Dampfternheizwerke gegenüber Warmwasserfern- 
Neben 


Dampffernheizwerkes Dresden, 


heizwerken klargelegt. einer kurzen Beschreibung des 
das der Beheizung der auf dem 
gibt der Ver- 


fasser eine Uebersicht der in den letzten Jahren entstandenen Fern- 


linken Elbufer liegenden staatlichen Gebäude dient, 
heizweiıke. Die zentrale Wärmeabgabe zur Heizung und Warm- 
wasserversorgung eröflnet ein weites Feld der Betätigung für den 


Ingenieur in den Gemeindeverwaltungen. Vo. 


Die Technik im zwanzigsten Jahrhundert. Unter 
Mitwirkung hervorragender Vertreter der technischen 
Wissenschaften herausgegeben vom Geheimen Re- 
gierungsrat Dr. A. Miethe, Professor an der Techn. 
Hochschule zu Berlin. 1. Band: Die Gewinnung der 
Rohmaterialen. Braunschweig 1911. Verlag von 
George Westermann. Preis geb. 15 M. [V. D. M] 

lm Gegensatz zu einer Reihe in den letzten Jahren veröflent- 
lichter grölserer allgemeinverständlicher Werke technischen Inhalts 
trägt das vorliegende den Wünschen aller derjenigen Laien Rech- 
nung, die sich rasch über den gegenwärtigen Stand dieses oder 
jenes Zweiges der Technik eingehender zu unterrichten wünschen, 
auf langatmige historische Entwicklunzen aber weniger Wert legen. 
auf 4 Bände berechnete Werk ent- 
hält daher in dem vorliegenden ersten Band eine nur wenige Seiten 


Das vorstehend angekündigte, 


umfassende geschichtliche Einleitung und behandelt dann in Einzel- 
aufsätzen aus der Hand ausgezeichneter Vertreter der betreffenden 
Wissenszweige die Gewinnung der für die Technik wichtigsten 
Rohmaterialien (Kohle, Eisen und andere Metalle, Mineralien, Holz, 
unter Be- 
Zahl- 


das Verständnis 


Faserstoffe) ziemlich eingehend und anschaulich, immer 
ıücksichtigung auch der neuesten Bestrebungen und Erfolge. 
erleichtern 


reiche wohlgelungene Abbildungen 


wesentlich. Das Werk dürfte sich infolge seiner vortrefllichen An- 
lage und Durchführung bald einen grölseren Leserkreis erobern. 
u 

Joly Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1912. 
19. Auflage. Leipzig. K. F. Koehler. Preis 8M. F 
Das bekannte Auskunftsbuch ist jedem, der mit der Erledigung 
technischer Angelegenheiten betraut ist, sei er nun Techniker oder 
Kaufmann, aufs beste zu empfehlen, da es bis in die Neuzeit er- 
gänzte Angaben über die Beschaffung einzelner Materialien, Konstruk- 
tionen und Anordnungen mit Preisangabe und anderen näheren Be- 
dafs die 
Darstellung der einzelnen Gegenstände eine durchaus objektive ist, 


zeichnungen enthält. Es soll nicht unerwähnt bleiben, 
und man kann dem Herausgeber nur danken, dals er in unparteiischer 
Weise die Eigenart der einzelnen Konstruktionen beschreibt, ohne 
reklamehafte Darstellungen zu geben. Das Buch kann jedem als 


ein sorgfältiger Berater in technischen Angelegenheiten bestens 


empfohlen werden. Kai Em 
Statistische Zusammenstellungen über Blei, Kupfer, 
Zink, Zinn, Aluminium, Nickel, Quecksilber und 
Silber. 17. Jahrgang. 1901—1910. Herausgegeben 
von der Mletallgesellschaft, Metallbank und Metallur- 
gische Gesellschaft A.-G. Frankfurt a M. Juli 1911. 

[V D.M] 
Die seit 2 Jahrzehnten erscheinenden statistischen Zusammen- 
stellungen über eine Reihe der hervorragendsten Metalle zeigen uns 
in ihrem 17. Jahrgang die Verteilung der Weltprodukticn und des 
Weltverbrauchs auf die hauptsächlich in Betracht kommenden Länder 
und führen uns die Jahresdurchschnittspreise im Jahrzehnt 1901 bis 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 
| 


(1. Januar 1912) 


1910 vor. Daneben wird eine Zusammenstellung der in den Haupt- 
erzeugungsländern zur Gewinnung jener Metalle vorhandenen Ge. 
sellschaften mit ihrem Aktienkapital und dessen Dividende und 


Kurs gegeben. Vo. 


Die Konkurrenzklausel. Geltendes Recht und legis- 
latorische Betrachtungen. : Von Dr. Otto Cantor, 
Rechtsanwalt in Karlsruhe. Berlin 1911. Verlag von 
Franz Siemenroth. T 

Mit Rücksicht auf das Interesse, das die industriellen Kreise und 
das Handelsgewerbe unseres Vaterlandes an der Frage der Kon- 
kurrenzbeschränkung in Dienstverträgen nehmen, gibt der Verfasser 
in der vorliegenden kleinen Schrift eine ziemlich lückenlose Skizze 
des geltenden Rechts, des legislatorischen Status sowie eine kritische 

Betrachtung der gesetzgeberischen Wünsche und Vorschläge, aus 

denen der Leser einesteils ersehen kann, welche gesetzgeberischen 

Bestimmungen zur Zeit in Kraft stehen und wie diese gerichtlich 

angewendet und ausgelegt zu werden pflegen, und andererseits 

über die 


Das Werkchen wird jedem Interessenten gute Dienste 


sich selbst legislatorische Zukunft ein Urteil zu bilden 
vermag. 


leisten. 


Ueber die Einführung von Tarifverträgen in den 
Grolsbetrieben des Maschinenbaues und ver- 
wandter Industrien. Von Fr. Selter, Regierungs- 
rat. Berlin 1911. Komm.-Verlag: Polytechn. Buch- 
handlung A. Seidel. Geh. 2,40 M, geb. 3 M. 

IV DM 


Der Verfasser sucht nachzuweisen, dafs der gewerbliche Frieden 
in den Grofsbetrieben des Maschinenbaues und verwandter Industrieen 
nicht durch Tarifverträge, deren Einführung hier technisch mit den 
gröfsten Schwierigkeiten verknüpft, wenn nicht überhaupt unmöglich 
sei, werde erreicht werden können, sondern nur durch Festigung 
des gegenseitigen Vertrauens zwischen Arbeitgebern und -nchmern. 

Se. 
Die deutsche Arbeiterversicherung nach der neuen 
Reichversicherungsordnung nebst Aufgabensamm- 
lung. Ein Anhang zu jedem Rechenbuche. Bearbeitet 


von H. Heinemann, Braunschweig. Leipzig—Berlin 
1911. Verlag von B. G. Teubner. Preis 20 Pig. 


[V.D.M.] 
Das Heftchen enthält kurze, übersichtliche Angaben über cie 
gesetzlichen Bestimmungen der Kranken-, Unfall-, Invalidität- und 


Hinterbliebenenversicherung und eine Sammlung praktischer Auf- 
gaben zur Berechnung der Kassenbeiträge und Kassenleisturgen 


für die verschiedensten Verhältnisse. H. 


Die Rechtsverhältnisse der gewerblichen Arbeiter. 
Auf Grund der gerichtlichen und gewerbegerichtlichen 
Praxis dargestellt von Franz Burchardt, weiland 
Amtsgerichtsrat in Berlin. 2. Autlage bearbeitet von 
Max v. Schulz, Magistratsrat, Berlin. Berlin 1911. 
Verlag von Franz Vahlen. Preis kart. 3,60 M. Y 

Das kleine Werk soll dazu beitragen, das Interesse für das 

Recht des gewerblichen Arbeitsvertrages unter den Juristen zu be- 

leben und die Rechtsprechung der Gerichte und der Gewerbe- 

in Fühlung zu halten. Die vorliegende 

2. Auflage ist für die Praxis dadurch noch brauchbarer gestaltet, 

dafs in Anmerkungen Literatur und Rechtsprechung namentlich der 

letzten Jahre berücksichtigt sind. Durch die Aufnahme einer 

Schilderung über das gewerbegerichtliche Einigungsamt, das Ver- 

fahren desselben und über die Tätigkeit der Gewerbegerichte als 

begutachtende und Anträge stellende Behörden ist die Nützlichkeit 
des Buches erhöht worden. 


gerichte mit einander 


Zur Schrift Frage, Von F. Soennecken. Mit Abb. 
Bonn und Leipzig 1911. Preis 0,50 M. [V.D.M.] 

Das mit lateinischen Lettern gedruckte Heft will einen kurzen 
Beitrag zur Frage der Einführuug der lateinischen Druckweise 
liefern. Die als abschreckende Beispiele zusammengestellten Worte 
in (deutscher) Fraktur und Phantasieschrift sollen zeigen, wie un 
schön und unleserlich eine Schrift sein kann. Den Beweis, dafs die 
lateinische Druckschrift klarer sei als die deutsche, ist der Verfasser 


schuldig geblieben. tz. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit [V.D.M.] 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit + bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


No. 564 Beilage zu No. 830 (Band 70 Heft 2) 1912 
I. Eisenbahnwesen. Betriebsergebnisse der Einphasen-Wechselstrom- 
E Bahn im Saint Clair-Tunnel. E. T. Z. vom 26. Januar 
10. Bau-, Betriebs- und Werkstattmaterialien. 1911, S. 93. 


Das Rosten eiserner Rohre und ihr Schutz durch 
den Anstrich. Von Dr Aug Friedmann. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 14. S. 538. Mit Abb. 


Wechmann berichtet kurz über die Vorteile des jetzt elektrischen 
Betriebes in genanntem Tunnel (auf der Strecke Buffalo— Chicago) 
gegenüber dem früheren Dampfbetriebe. Das Zuggewicht beträgt 
meist 640 bis 690 t. Zugkraft der Lokomotiven 13000 kg am 
Zughaken. Arbeitsverbrauch gemessen am Stromabnehmer 35 bis 
38 Watt-Std. tkm. 1.2, 


| 

Es wird das verschiedene Verhalten gufs- und schmiedeeiserner Ä 

Rohre während des Rostens auf Grund der elektrolytischen Theorie 
der Eisenrostung erläutert. Je höher der Gehalt einer Fisensorte 
an fremden Stoffen, desto gröfser ist die anfängliche Rostge- 

12. Eisenbahnwerkehr, Zarifwesen. 

Das Arbeiter-Wochenkartensystem auf den bel- 

gischen Eisenbahnen und seine sozialpolitischen 

Wirkungen. Von Biedermann. Ztg. D. EN. 
1911. No. 22 und 23, S. 377—382 und S. 393—395. 


Besprechung eines Werkes über das in Belgien ausgebildete 


schwindigkeit; es ist ein groiser Wert auf Herstellung geeigneter 
Rohranstriche zu legen. Die bisher verwendeten Anstriche cnt- 
sprechen diesem Zweck nur unvollkommen, die aus Teer hergestellten 
Anstriche werden leicht spröde und brüchig, die aus trocknen 
Oelen neigen zur Wasseraufnahme, es erscheint deshalb eine Ver- 


bindung beider empfehlenswert. B. 
Arbeiter-Fahrkartenwesen in 4 Abschnitten: Allgemeines über 


11. Eisenbahnbetrieb. Zweck und Inhalt des Werkes, das belgische „Arbeiter-Wochen- 


East European Express trains. Scientf. Am. Bd. CIV, abonnement“ nach Art, Ausdehnung und Wirkung auf der Grund- 


No. 11, S. 294 unter Engineering. | lage der statistischen Erhebungen, die Statistik und ihre Erhebungen, 
In Grofsbritannien legen täglich 11 Schnellzüge mit 82 bis 95 km | sowie die sozialen Wirkungen der Abonnements. An betreffender 


Geschwindigkeit pro Stunde ohne Aufenthalt Strecken von 80 bis Ä Stelle ist auch auf die, denselben Zweck verfolgenden Einrichtungen 


f . isch- 2 st: i ie darüber ver- 
190 km zurück. Die am schnellsten ohne Unterbrechung betahrene der Preufsisch-Hessischen Staatseisenbahnen und de 


Strecke ist die von Paddington nach Plymouth, auf der der Zug öffentlichten statistischen Angaben hingewiesen. Er, 
mit 89 km Geschwindigkeit ohne Aufenthalt 361 km zurückleet. | Ueber den Einfluls der Geschwindigkeit der Be- 

In Frankreich verkehren täglich 7 Expreiszüge mit 83 bis 99 km förderung auf die Selbstkosten der Eisenbahnen. 
Geschwindigkeit ohne Aufenthalt auf Strecken von 125 bis 236 km ` Von Dr.: Ina. Rudolf Esch. Jena 1911. Verlag von 
Länge. Z. Gustav Fischer. Preis 3 M. 


Das Werk ist die Doktorarbeit des Verfassers. Er sucht den 


Die Befehlsstelle auf dem Hamburger Hauptbahn- 


hofe. Vom Bahnhofsvorsteher Kühl, Hamburg. Ztg Einflufs der Geschwindigkeit nachzuweisen auf 1. die Zugtörderungs- 
D. E.-V. 1911. No. 18, S. 305—307. i kosten, 2. Gleisunterhaltungskosten, 3. die Selbstkosten im Personen- 


Nähere Beschreibung dieser Befehlsstelle und Angabe ihrer und im Güterverkehr. In 6 Anlagen gibt der Verfasser Uebersichten 


über Versuche verschiedener Eisenbahnverwaltungen, die Selbstkosten 


Aufgaben. =r 
, auf dem Wege der Aufschreibung zu ermitteln. H—m. 
Zugbelastungen auf Gefällstrecken. Von Ingenieur 
R. Schager in Wien. Ze DEN 1911. No.10, 13. Verwaltung der Eisenbahnen. 
S. 153—155. \ . Deutscher Eisenbahn-Verkehrs-Verband 1886—1911. 
Nachdem der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen Rechen- | Arch. £ Ebw. 1911. S. 789—790. 


ü i it i sri SE i Gs x 
Malse ‚Iursdie Ermittelung, der Bremskraft ink -der EEN Kurze Mitteilungen aus der Jubiläums-Denkschrift der geschäftts- 


Betriebssicherheit die verschiedenen Züge auszurüsten sind, auf- | ’ 
führenden Verwaltung. Fr. 


gestellt hat, gibt der Verfasser eine ergänzende Berechnung, bei | 
der für handgebremste Züge auch die, auf Gefällstrecken vielfach The Great Western Railway. Eng. vom 16. Dezember 
1910, Ergänzungsheft. Mit Abb. 


In besonderem Heft zu vorliegender Nummer wird die ge- 


vorkommenden Ueberschreitungen der festgesetzten Fahrgeschwindig- 


keit um 10—5 km/Std. in Betracht gezogen sind. —r. 


. . : schichtliche Entwicklung der englischen Great Western-Eisenbahn 
Block signal and train controal board. Railw. Age l l ; SC ; 

Gaz. 1911. Bd. 50. No. 4, S. 169—171 ` gegeben in bautechnischer und maschinentechnischer Hinsicht. Die 
` ` E Br i | neuen 2 C-Lokomotiven mit Ueberhitzer (System Great Western) 


Auszug aus dem 3. Jahresbericht des Signal- und Betriebs- haben 4 Zylinder mit einfacher Dampfdehnung. Og. 


ausschusses beim Bundesverkehrsamt in Washington. Mitteilungen | 


über eingeführte Verbesserungen an den Bremsleitungen der The Last Seven-Foot Gauge Locomotive. Eng. vom 


Personenzüge. Aufzählung und kurze Beschreibung der dem Aus- | 16. Dezember 1910, S. 642. Mit Abb. 
schusse eingereichten Vorschläge für selbsttätige Zugsicherungen | Die letzte Lokomotive von 2133 mm Spur befindet sich in 
und Führerstandssignale. Lp. | Holyhcad in England, wo sie zur Zeit noch im Betrieb ist. Og. 
Some notes on the cleaning of locomotives. Von | Crampton intermediate driving shaft locomotives. 
U. T. Railw. Eng. vom April 1911, S. 113—117. Eng. vom 31. März 1911, S. 338. Mit Abb. 
Betrachtungen über die Arbeitsteilung und den Arbeiterbedarf | Die ehemalige französische Westbahn — jetzt französische 
beim Reinigen von Lokomotiven. Lp. = Staatsbahn — besitzt noch 3 zweiachsige Teenderlokomotiven mit 
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Blindwelle. 
der Mitte zwischen den beiden gekuppelten Achsen, deren Radstand 
2970 mm beträgt. 
und tun heute noch Verschiebedienst. 


Die Zylinder liegen vorne aulsen, die Blindwelle in 


Die Lokomotiven wurden 1867 in Nantes gebaut 
Og. 


The railroads of the United States. 
No. 2365. S. 558. 


Angaben über das Anwachsen des Verkelirs auf den Eisen- 


Engg. 1911. 


bahnen in den Vereinigten Staaten und dessen Ursachen. —n. 

SchweizerischeVollziehungsverordnung vom 21. März 
1911 zum Bundesgesetz über den Transport auf 
Eisenbahnen und Dampfschiffen. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 842. 


Abdruck der Verordnung. Fr. 


Vorschläge für die Neuorganisation der italienischen 
Staatseisenbahnverwaltung und für die Hebung 
der wirtschaftlichen Lage ihrer Angestellten. Von 
Regierungsrat Dr. von Ritter in Bern. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 629—646. 


Mitteilungen über einen dem Abgcordnetenhause vorgelegten 
Erwähnt 


sei, dals eine Gewinnbeteiligung und eine Vertretung des Personals 


Gesetzentwurf; der Entwurf selbst ist mitabzedruckt. 


in Aussicht genommen ist. Fr. 


Kalifornisches Eisenbahngesetz vom 15. Februar 1911. 
Arch. f. Ebw. 1911. S. 841. 


Auszug aus dem Gesetze. 
Die Eisenbahnen der Erde 1905 bis 1909. Arch. f. 
Ebw. 1911. S. 607--618. 


Vergleichende statistische Angaben in Fortsetzung alljährlicher 
Fr. 


Fr. 


ähnlicher Mitteilungen. 


Statistik der Kleinbahnen im deutschen Reiche für 
das Jahr 1909. Ztschr. f. Kleinb. 1911. Heft 2, S. 69 
bis 101, 140—148, Heft 3, S. 149--189, 224—232, und 
Heft 4, S. 234—269, 308—310. Lo. 


Die Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen und 
die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen im Rechnungs- 
jahr 1909. Arch. f. Ebw. 1911. S. 719--745. 

Mitteilungen aus dem Verwaltungsberichte der Generaldirektion. 

Gegen 1908 ist der Betriebskoeffizient von 79,5 auf 75,0 pCt. herab- 

gegangen, fast 7 Millionen, d. i. 

Drittel, gestiegen. 


etwa ein 


Fr. 


der Ueberschuls um 


Eisenbahnetat und Staatshaushalt in Preulsen. Von 
R. Quaatz. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 25 und 26, 
S. 425—428 und 441--444. 


Verfasser bespricht das Retormwerk der Abgrenzung zwischen 
in 4 Abschnitten: 
Geschichtliches, das Problem im Verhältnis zwischen Eisenbahnetat 
und Staatshaushalt, Reformen von 1909-—-1911 und Ergebnis, das 
mit einem näher dargelegten Vorbehalte in 


Eisenbalhınetat und Staatshaushalt in Preuisen 


4 Leeitsätzen nieder- 


gelegt ist. Sg EI 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1909. 
Arch. f. Ebw. 1911. S. 795—197. 


Die österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1910. 
Ztg. D. E.-V. 1911. No.5 und 6, S. 72—74 und 93 
bis 94. 

Mitteilungen über die Tätigkeit der österreichischen Staats- 


eisenbahnverwaltung. --T, 


Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 
1909. Arch. f. Ebw. 1911. S. 746—758. 


Die österreichischen Staatsbahnen seit dem Bestande 
des Eisenbahnministeriums 1896—1908. Von Dr. 
von Wittek. Arch. f. Ebw. 1911. S. 619—628. 

Statistische Mitteilungen, entnommen Denkschrift 

Hofrats von Strigl. Fr. 


einer des 


Statistisches von den Eisenbahnen Rulslands in der 
l. Hältte des Jahres 1910. Arch. f. Ebw. 1911. S. 798 
bis 811. 


Die bulgarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 811—818. 


Accident bulletin No. 37. 
Bd. 50, No. 6, S. 282—286. 


Statistische Mitteilungen des Bundesverkehrsamtes über die 


Railw. Age Gaz. 1911. 


von Nordamerika 
Lp. 


Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten 


während der Monate Juli -September des Jahres 1910. 


Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen 
für die Jahre 1908 und 1909. Arch. f. Ebw. 1911. 
S. 7159—7170. 


Die Eisenbahnen in Australien 1908/09. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 771—-188. 


Betrieb auf Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. 


Von E. A. von Ziffer. Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. 1911. 
S. 61—89. 
Verfasser gibt unter Benutzung eines auf dem Eisenbahn- 


Kongrefis in Bern im Jahre 1910 von dem Ingenieur Plocg gehaltenen 
Vortrags eine ausführliche Darstellung der Betriebsverhältnisse der 
Kleinbahnen in fast allen Kulturländern. Hierbei behandelt er zu- 
nächst die in 24 verschiedenen Staaten erlassenen Gesetze und 
Verordnungen, sodann an Hand der auf dem Kongrels mitgeteilten 
Antworten einer grölseren Anzahl von Kleinbalhngesellschaften auf 
die ausgegebenen Fragebogen die bauliche Anordnung, die Anlage- 
kosten, die Betriebskoeffizienten, die Art der Verwaltung und die 


Rentabilität verschiedener Bahnen. — s. 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die 
Eisenbahnen. Von C. Schulz. Arch. f. Ebw. 1911. 
S. 693-—718. 


Die finanziellen Ergebnisse der sächsischen Staats- 
eisenbahnen im Jahre 1909. Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 19, S. 324—325. 

Statistische Angaben über Ausdchnung des Netzes, Betriebs- 


Einnahmen und -Ausgaben sowie Erträgnisse. =r, 


Die Selbstkosten der Beförderung im Personen- 
und Güterverkehr. Von Rühle von Lilienstern, 
Geh. Baurat a. D. Ztg. D. E.-V. 1911. S. 489/490. 

Verfasser äufsert sich über eine Entgegnung des „Schwäbischen 

Merkur“ 1911, No. 3, Mittagsblatt, auf seinen unter dem gleichen 

Namen in No. 3 der Ztg. veröffentlichten Aufsatz, um die dagegen 


geltend gemachten Bedenken zu widerlegen. wmd 


Festsetzung der Löhne und Arbeitszeiten der eng- 
lischen Eisenbahner durch Einigungsausschüsse 
und Schiedsrichter. Von Röhling. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 677—692. 


Mitteilungen über die (nicht übermäfsig günstigen) Ergebnisse 


der bei den englischen Eisenbahnen bestehenden Einigungsausschüsse. 
Fr. 


Le Ferrovie dello Stato nel 1909—1910. Giornale. 
1911. S. 55—61. 


Nach einem Bericht der italienischen Staatsbahnverwaltung 
werden austührliche Mitteilungen über Einnahmen und Ausgaben, 
über die Organisation und namentlich über Umgestaltungen der 
Bahnanlagen und über Neubauten gebracht. Ca. 


Der erste südamerikanische Eisenbahnkongrels in 
Buenos-Aires. Arch. f. Ebw. 1911. S. 791 — 792. 

Kurze Angaben über die Bedeutung des Kongresses und seine 
Arbeiten. Fr. 


The Maintenance of Way Convention. Railw. and 
Engg. Rev. 1911. Bd. 51, No. 12, S. 262—268. 

Niederschrift der Verhandlungen der 12. Jahresversammilung 

der Amerikanischen Eisenbahnbau- und Bahnunterhaltungsbeamten, 


die ım März d. J. in Chicago stattfand. Lp. 


Yards and terminals. Railw. and Engg. Rev. 1911. 


Bd. 51, No. 12, S. 249—254. Mit 10 Abb. 
Auszug aus einem auf der diesjährigen Jahresversammlung der 


Amerikanischen Eisenbahnbau- und Bahnunterhaltungsbeamten er- 
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statteten Kommissionsberichte, der die Frage der mechanischen 

Beförderung von Stückgütern in Hafenanlagen und in Güterschuppen 

sowie die Ausgestaltung von Personenbahnhöfen mittlerer Gröfse 

behandelt. Lp. 
14. Verschiedenes. 

Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. 
Herausgegeben unter Förderung des Preufsischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten, des Bayerischen 
Staatsministers für Verkehrsangelegenheiten und der 
Eisenbahn-Zentralbehörden anderer deutscher Bundes- 
staaten, von einer Anzahl leitender Beamten der 
deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 
technischen Hochschulen mit einer Einführung von 
Präsidenten des Königl. Eisenbahn-Zentralamts. Zwei 
Bände mit über 1200 Illustrationen und vielen Tafeln. 
Verlag von Reimar Hobbing in Berlin. Preis 12 M. 


! 

Das zwei Bände starke und auch schon äulserlich recht würdig 
ausgestattete Werk trägt einem seit Jahren bestehenden Bedürfnis 
Rechnung. Es gibt eine klare und reichhaltige Gesamtdarstellung, 
sowie einen guten Ueberblick über den gegenwärtigen Stand des 
deutschen Staatseisenbahnwesens, eines der wichtigsten Gebiete 
unseres heutigen Wirtschaftslebens. De einzelnen von einer Reihe 
hervorragender Fachmänner bearbeiteten Abschnitte gewähren ein 
kurzes aber im wesentlichen erschöpfendes Bild seiner technischen, 
wirtschaftlichen und rechtlichen Entwicklung, während der dem 
Werke angeschlossene industrielle Teil, in dem zahlreiche Unter- 
nehmer ihre Anlagen und ihre Tätigkeit für die deutschen Eisen- 
bahnen schildern, eine zweckmälsige Ergänzung des ersten, dar- 
stellenden Abschnitts bilden dürften. 

Der Umstand, dafs nur bewährte Männer der Praxis, die sich 
fast durchweg in leitenden Stellungen der deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen befinden, ihre Kräfte in den Dienst des Werkes 
gestellt haben, verleiht demselben einen besonders hohen Wert. 
Ist doch auf diese Weise eine Fülle von Berufserfahrung in dem 
Buch zusammengetragen, die ihm wie keinem zweiten Werke den 
Eindruck eines amtlichen Charakters verschafft. 

Die leichtverständliche Form der Darstellungsweise macht es 
besonders dem grofsen Kreise derjenigen Gebildeten zum er- 
wünschten Studienwerk, die nicht Spezialisten auf dem Gebiete des 
Aber auch für den Fachmann dürfte das 
Buch ein immerhin ganz nützliches Nachschlagewerk darstellen, in 


Eisenbahnwesens sind. 


dem er sich mühelos über diejenigen Arbeitsgebiete unterrichten 
kann, die nicht in seinen unmittelbaren Wirkungskreis fallen. Zur 
Handhabung dient 
systematisch geordneten Inhaltsübersicht ein ausführliches Sach- 


Erleichterung der praktischen aufser der 


register. Ferner werden die Industriefirmen, welche manchen 
guten Beitrag zum Werk geliefert haben, durch dasselbe in die 
engste Verbindung mit den Anschauungen der deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen gebracht und können eine Fülle von Anregungen und 
Orientierungen aus dem Buche schöpfen. 

Die Ausstattung, sowie Papier, Druck und Abbildungen sind, 
wie bereits angedeutet, gut. Die trotz des grofsen Umfanges des 
Buches nur ganz vereinzelt auftretenden Druck- und Zeichenfehler 
lassen auf eine äufserst sorgfältige und peinliche Schriftleitung 
Ein etwas kleineres Buchformat wäre vielleicht für den 
Auch hätte sich dann bequem der 


schliefsen. 
Gebrauch handlicher gewesen. 
nicht darstellende Teil in einem 3. Bande von dem übrigen Inhalt 
abtr®nnen lassen können. 

Jetzt umfafst Band ] die Einführung nebst den ersten dreifsig 
Kapiteln, während Band II die restlichen neun Kapitel und einen 
Anhang mit dem Titel: „Die deutsche Industrie und das Eisenbahn- 
wesen” enthält. 

Nachdem in Kapitel 1 
deutschen Eisenbahnwesens gegeben ist, wırd in Kapitel 2 bis 5 


die geschichtliche Entwicklung des 


das Hauptbetätigungsgebiet der Bauingenieure bei der Staatseisen- 
Hier finden wir Näheres über Linien- 
führung und Bahngestaltung, den Eisenbahnoberbau, die Bahnhofs- 
und Eisenbahnhochbauten 


bahnverwaltung beleuchtet. 


anlagen sowie die Sicherungs- und 
Signalanlagen. i 

Dann kommt der Maschineningenieur in den nächsten 6 Kapiteln 
zum Worte, welche die Lokomotiven nebst Zubehör, die Personen-, 


Post- und Gepäckwagen, Güterwagen, Triebwagen, Bremsen und 
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Kupplungen sowie die besonders in den letzten Jahren in Aufnahme 
gekommenen elektrischen Bahnen behandeln. 

Dem Kapitel 12 über Bergbahnen, Zahnradbahnen und Schwebe- 
bahnen schliefsen sich die Kapitel 13 bis 16 über die Bahnbewachung, 
die Unterhaltung der Gleis- und Weichenanlagen, die Wartung und 
Unterhaltung der Fahrzeuge und die Betriebsmaterialien an. 

Die nun folgenden Abschnitte wenden sich dem Betriebe und 
Verkehr zu. So behandeln Kapitel 17 und 18 das Falırplanwesen 
und den Fahrdienst, während Kapitel 19 bis 24 sich mit dem 
Personentarif, der Personenabtertigung und Personenbeförderung, 
dem Reisegepäck und Expreisgut, den Güter- und Tiertarifen, der 
Güterabfertigung und Betörderung, sowie dem Güterwagendienst 
Kapitel 25 und 26 handeln noch über Frachtrecht 
und Eisenbahnrecht, während die 4 letzten Abschnitte des ersten 


beschäftigen. 


Bandes über die Eisenbahnverwaltungsordnung, über die Eisenbahn- 
beamten und Arbeiter, über das Verhältnis zu den anderen Bahnen 
und über das Verhältnis zur Post-, Zoll- und Heeresverwaltung 
unterrichten. 

Der zweite Band beginnt mit einer Abhandlung über Eitat-, 
Kassen- und Rechnungswesen, welchem sich in Kapitel 32 die 
Finanzpolitik der deutschen Eisenbahnen anschliefst. In den letzten 
Kapiteln folgen noch Mitteilungen über das Bahnnetz von Grofs- 
Berlin, über 
München, den Eisenbahnunischlagsverkehr besonders in den Nordsee- 


das Elektrizitätswerk und die Fernheizanlage in 
und Rheinhäfen, über die Versuchsbahn Oranienburg, die deutschen 
Eisenbahnmuscen, sowie die Kleinbahnen und Eisenbahnen in den 
deutschen Schutzgebieten, während sich am Schlufs des 2. Bandes 
eine Reihe von privaten Unternehmungen empfehlen. Soviel zur 
kurzen Orientierung über das inhaltsreiche Werk. Eine weite 
Verbreitung kann demselben nur gewünscht werden, zumal auch der 


Preis ein verhältnismäfsig geringer ist. Weg, 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


I. Dampfkessel. 

Förderung von Luft in Dampfkessel beim Speisen 
mit Injektoren. Von Fritz L. Richter. Ztschr. dt. 
Ing. 1911. No.14, S.544 und No.15, S.596. Mit Abb. 

Mitteilung über die im Maschinen-Laboratorium der technischen 

Staatslehranstalten in Chemnitz ausgeführten Versuche, nach denen, 

da ein vollkommen dichtes Rückschlagventil niemals erzielt werden 

kann, der Wasserverschlufs am Schlabberrohr sehr angebracht 

erscheint. B. 

2. Dampfmaschinen. 

Abdampfverwertungsanlagen. VonBaumeisterGrune- 


waldin Aachen. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.6, S. 210, 
No. 7, S.247 und No. 10, S. 378. Mit Abb. 


Die vom Verfasser besprochenen Abdampfverwertungsanlagen 
haben besonders bei den auf Zechen und Hütten mit stark wech- 
selndem Kraftbedarf arbeitenden 
Bedeutung. 


Dampfmaschinen eine grofse 
Es wird eine gröfsere Zahl neuerer Konstruktion 


besprochen. B. 


3. Hydraulische Motoren. 
Die Turbinenanlage des Kraftwerkes Ventavon. 


Schwz. Bauztg. 1911. Heft 8, S. 105—110. Mit 9 Text- 
abbildungen und 1 Tafel. Lo. 


La force hydraulique dans les pays scandinaves. 
Gen. civ. 1910/1911. S. 435—437. Mit 5 Abb. 
An Hand einer kürzlich erschienenen Schrift des Ingenieurs 
R. de la Brosse werden die in Schweden und Norwegen vor- 
handenen Wasserkräfte und die zu ihrer Ausnutzung gemachten 
Anlagen, besonders diejenigen von Gullspang in Schweden und von 
Tya in Norwegen, beschrieben. —Ss. 


Kleine Weasserkraft-Elektrizitätswerke, besonders 
deren selbsttätige Regulierungsarten. Von Inge- 
nieur C. Reindl, Landshut. Sonderabdruck aus 
„Zeitschrift für das gesamte Turbinenwesen“ 1911. 
München und Berlin. Verlag von R. Oldenbourg. 
Preis 3 M. IV. DM 


Verfasser bespricht im 1. Teile die Fassung und Zuleitung des 
Wassers, nachdem er einleitend das Wesen der kleinen Anlagen 
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hat. 


tlussung der Turbinen gewidmet; neben allgemeinen Betrachtungen 


kurz erörtert Der 2. Teil ist der Regulierung durch Beein- 


über Anforderungen an die Regulierung werden eingehend der 


Bremsregler und der Füllungsregler behandelt. Im letzten Teile 
ist die Regulierung durch Beeinflussung der Generatoren unter Bei- 
fügung zahlreicher Schaltungsskizzen und Abbildungen dargestellt. 
Das Werk gibt brauchbare Fingerzeige und wird denen, die sich 
mit kleinen Wasserkraft-Elektrizitätswerken zu beschäftigen haben, 
cin lesenswertes Buch sein. Schr. 


4- Allgemeines. 


Das Wasserkraftwerk Adamello. 
1911. Heft l bis 4. Mit 35 Abb. 


Nach einem vom Direktor L. Zodel im Züricher Ingenieur- und 


Schwz. Bauztg. 


Architektenverein gehaltenen Vortrag. l.o. 


Thermodynamische Untersuchung schnellaufender 
Dieselmotoren. Von Ingenieur Dr. M. Seiliger. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 15, S.587. Mit Abb. 

Besprechung der Fortschritte in der Konstruktion der Diesel- 
motoren, namentlich durch Schaffung der Schnelläufer zur Fort- 
bewegung von Schiffen. Zu 
das Gewicht der Maschine bedeutend zu verringern, was durch die 

Verkleinerung des Kolbenhubs und der Höhe des Motors, 


Vergröfserung der Kolbengeschwindigkeit, also auch der Leistungs- 


diesem Zweck war es notwendig, 


sowie 


fähigkeit erreicht wurde. Verfasser geht näher auf die Bauart 


solcher Motoren und ıhre Leistungen ein. B. 


Der Rotamesser der Deutschen Rotawerke G. m. b. 
H. in Aachen. Glasers Ann. 1911. Bd. 68, Heft 6, 
S. 121. 


Beschreibung eines neuen Apparats zum Messen, wieviel 


Liter bezw. Kubikmeter Gas in cıner bestimmten Zeit ein 


Rohr passieren. Der in dem Gasrohr befindliche Schwimmer ge- 
stattet in jedem Augenblick die durchströmende Gasmenge zu 


bestimmen; da er beim Auf- und Absteigen rotiert, erhielt der 


Apparat die Bezeichnung „Rotamesser“. Er wird gebaut in Grölsen 
zwischen einem Meisberech von ein Tausendstel Liter pro Minute 


bis zu 50 000 cbm pro Stunde. B. 


Die thermodynamischen Grundlagen der Wärme- 
kraft- und Kältemaschinen. Von M. Röttinger, 
Dipl.-Ing. in Mannheim. Mit 73 Abb. Leipzig 1910. 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung. Preis geb. SO Pf. 

[V. DN 
Das Bändchen aus der bekannten Sammlung „Göschen“ be- 


trachtet die bestehenden Wärmekraft- und Kältemaschinen unter 

dem Gesichtspunkt der günstigsten Wärmeausnutzung durch Ver- 
gleich mit einer thermodynamischen Idealmaschine. In sehr klarer 
und knapper Form werden an Hand dieses Vergleichs die strengen 
Gesetze der Thermodynamik und die ausschlaggebende Bedeutung 


des thermischen Wirkungsgrades für den Bau und die weitere 


Entwickelung dieser Maschinen dargelegt. H. 


Beiträge zur Theorie der Kolbenpumpen. Von 
Dr.:Ina. Karl Mayer, Linz. Berlin 1911. Polytech- 
nische Buchhandlung A. Seidel. Preis 4 M. [V. D. M] 

Der erste Teil enthält einen Vergleich der Wasserförderung 
bei Kolbenpumpwerken; im zweiten und dritten Teile zeigt der 

Verfasser, dafs sich in der Konstruktion von Zwillingspumpen noch 


recht beträchtliche Verbesserungen erzielen lassen. Vë 


VI. Verschiedenes. 


„Hütte“. Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausge- 
geben vom Akademischen Verein Hütte, E.V. 21. Aufl. 
Band l und Il. Berlin 1911. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis in Leinen geb. 13 M, in Leder 
geb. 15 M. [V.D.M.] 


Die neue Auflage der „Hütte“, dieses jedem Ingenieur ver- 
trauten und zuverlässigen Taschenbuches, zeichnet sich vor ihren 
Vorgängerinnen durch eine Reihe anerkennenswerter Umgestaltungen 
in der Anordnung des Stoffes aus und bringt zahlreiche und wichtige 
Ergänzungen und Erweiterungen gegenüber den früheren Ausgaben. 


Neu aufgenommen sind in Band I und II die Abschnitte und 
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Unterabschnitte: Vectorrechnung und Fourier’sche Reihen, Kreisel. 


bewegung, Mechanik luftförmiger Körper, Brennstoffe und Ver- 
brennungslehre, Meiskunde, Schweilsverfahren, Automobilbau, Be- 
leuchtung und elektrische Fördermaschinen, cin Beweis dafür, dafs 
die Herausgeber bestrebt sind, neuen Problemen und Auflassungen 
in der Technik zu folgen. Die Bearbeitung hält sich wie bisher 
in der bekannten knappen Form, trotzdem ist der Umfang der neuen 
Autlage erheblich gewachsen. — 

In der Anordnung ist versucht worden, in dem ersten Band 
die allgemeinen Wissenschaften, Mathematik, Mechanik, Wärmelehre, 
Stoffkunde, 


noch die „Maschinenteile“ zugefügt sind. 


zu vereinigen, zu welchen aufser einem Anhang nur 
Der zweite Band enthält 
Schiffbau, Automobilbau, Be- 
leuchtung, Elektrotechnik, bildet also im wesentlichen die „Hütte“ 


Krattmaschinen, Arbeitsmaschinen, 
des Maschinen- und Elektrotechnikers, während Band Ill dem Bau- 
ingenieur vorbehalten ist. Ohne Zweifel sind de Herausgeber mit 
Stofles auf 


rechten Wege. H. 


dieser Verteilung des die einzelnen Bände auf dem 


Hütte des Bauingenieurs. Herausgegeben vom 
Akademischen Verein Hütte E. V. Sonderausgabe des 
Ill. Bandes der „Hütte“, des Ingenieurs Taschenbuch. 
21. Auflage. Berlin 1911. Verlag von Wilhelm Ernst 
und Sohn. Preis geb. in Leinen 9 M, in Leder 10 M. 

[V. DM 

Die neue Auflage des Ill. Bandes des wohlbekannten Taschen- 
buches der „Hütte“ ist durch eine durchgreifende Umarbeitung und 
Erweiterung des Stoffes so ausgestaltet worden, dafs sie nunmehr 
ein besonderes Taschenbuch für den Bauingenieur bildet, das als 
Sonderausgabe einzeln im Buchhandel abgegeben wird. 

Die Abschnitte Statik der Baukonstruktionen, Hochbau und 
Brückenbau sind vollständig neu veriatst worden und ganz neu sind 
hinzugekommen die Abschnitte Grundbau, Städtebau, Wasserkraft- 
Der stattliche Band 
übersichtlicher 


anlagen, Baumaschinen und Eisenbahnwesen. 
in vorzüglicher Ausstattung und Anordnung des 
reichen Stoffes legt wiederum Zeugnis ab von dem emsigen Fleifs 
und Schatten der verdienten Herausgeber, die mit diesem gediegenen 
Werk ein wertvolles Hilfs- und Handbuch für den Bauingenieur 
geschaffen haben, das ohne Zweifel die günstigste Aufnahme in der 


Fachwelt finden wird. Sc. 


Die Organisation eines Fabrikbetriebes. Aus der 
Praxis vonRobertHopfelt,Ingenieur. Mit 29 Tabellen. 
Leipzig 1911. Verlag von H A. Ludwig Degener. 
Preis brosch. 1,50, geb. 2M. [V. D. M] 

Das Buch ist rein auf den Resultaten praktischer Erfahrungen 
ohne jedes theoretische Beiwerk entstanden. Es werden allgemeine 

Organisationsfragen, Materialbezug, Bestellung, Buchtührung, Arbeiter- 

organisation, Lohnberechnung und Verrechnung des verausgabten 

Lohnes behandelt. Weiter kommen die Prämien, die Inventur und 

die Registratur und Verkaufsorganisation zur Besprechung, denen 

sich zum Schlufs zahlreiche Vordrucke und Formulare, wie sie sich 
nach den Erfahrungen des Verfassers als zweckmäfsig herausgc- 
bildet haben, 


besonders auch angehenden auf das Beste empfohlen werden. 


Das kleine Werk kann Betriebsleitern, 
Schr. 


anschliefsen. 


Güldner’s Kalender für Betriebsleitung und prak- 
tischen Maschinenbau. 20. Jahrgang 1912. Be- 
gründet von Hugo Güldner, Maschineningenieur und 
Fabrikdirektor. Herausgegeben von Alfred Freund, 
Ingenieur, Leipzig. II Teile. Mit 500 Textabb. 

- Leipzig. Verlag von H A. Ludwig Degener. Preis 
3 M. [V. D. M] 

Der 20. Jahrgang dieses bekannten für Betriebsleiter unent- 
behrlichen Kalenders ist den Fortschritten der Technik entsprechend 
auf fast allen Gebieten vorteilhaft geändert und ergänzt worden. 

Wenn es bei der Reichhaltigkeit des Stoffes auch unmöglich ist, 

auf alles einzugehen, so seien doch die neuen Abschnitte Ober 

Gleichstromdampfmaschinen, Schornsteine mit künstlichem Zug, Be- 

über Dampf- 

turbinen, Gaskraftmaschinen und über die neue Reichsversicherungs- 


stimmung von Arbeitszeiten an Werkzeugmaschinen, 
ordnung hervorgehoben. Bei der Bearbeitung aller Abschnitte ist 
stets der Gesichtspunkt mafsgebend: Nur das zu bringen, was für 
den Betrieb von Wichtigkeit ist. V. 
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I. Eisenbahnwesen. 
I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. 


DieSchnellbahnfragendesWettbewerbsGrols-Berlin. 
Von Ober-Ingenieur Petersen. Glasers Ann. 1911. 
Bd. 69, Heft i, S. 1; Heft2, S.21. Mit Abb. 

Verfasser bespricht in einem im Verein für Eisenbahnkunde 
gehaltenen Vortrage die Verkehrsverhältnisse von Berlin und seinen 

Vororten und die Projekte, den herrschenden Uebelständen durch 

Schnellbahnen abzuhelfen. B. 


Derzeitiger Entwicklungsstand der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn. Vom Regierungsrat a. D. 
G.Kemmann. Ze DEN 1911. No.58, S. 933/37. 

Nähere Mitteilungen über die geplanten Erweiterungen dieser 

Bahn, von der ein erheblicher Teil bereits in der Austührung 

begriffen ist, über die Anschlufsbahnen und ihre Ausführung, über 

Betriebsführung und Tarifbildung. 

erläutern die Mitteilungen. —r. 


die spätere Uebersichtspläne 


Wesen und Aufgabe städtischer Stralsen- und Schnell- 
bahnen mit Beziehung auf die Wiener Schnell- 
verkehrsfrage. Von E. Biedermann, Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor a D. Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 32, S. 537/540. 

Von den für die Behebung der Verkehrsnot in Wien erörterten 
Vorschlägen bespricht Verfasser namentlich die aus den Heften 
40—45 der Deutschen „Strassen- und KAleinbahnzeilung‘“ 1910 
entnommenen Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Verkehrs- 
verhältnisse des Hofrats C. Hohenegg, ord. Professors der Wiener 
technischen Hochschule. Danach sollen die städtischen Strafsen- 
bahnen, die am innern Stadtbebauungskern Halt machen, unterirdisch 
durch die innere Stadt geführt werden. Verfasser spricht sich 


dagegen aus. —T. 


The Greater London Railway. Railw. Gaz. von 
3. März 1911, S. 204. Siehe auch Heft vom 23. Juni 
1911, S. 618. 

Entwurf einer London im Norden umschliefsenden und die dort 
mündenden Bahnen verbindenden F.isenbahn, der gegenwärtig dem 

Parlament vorliegt. D. 


Le ferrovie secondarie di Basilicata e Calabria. 
Giornale, S. 171/175. Mit einer Karte. 

Der italienische Staat hat der Mittelmeerbahngesellschaft die 
Konzession zum Bau und Betriebe eines Schmalspurbahnnetzes in 
Jen oben genannten Gebieten erteilt, dessen Gesamtlänge 1271 km 
beträgt, und für dessen Herstellung, soweit die Bahnen nicht bereits 
vom Staat gebaut werden, einschl. der Betriebsmittel rd. 200 Millionen 
Mark vorgesehen sind. Die Linien werden aufgeführt und ihre 
Konstruktionsgrundlagen angegeben. Stellenweise ist Zahnradbetrieb 


vorgesehen. Ca. 


Die afrikanischen Ueberlandbahnen. Von Schwabe, 
Geheimer Regierungsrat. Ze D. E.-V., No. 44, 
S. 729/31. 

Besprechung der zur Zeit infolge der Erzausfuhr aus dem 

Katangagebiet in den Vordergrund getretenen Entwurfe für Ueber- 

landbahnen, ihrer Aussichten und Vorteile. —r. 


Beilage zu No. 831 (Band 70 Heft 3) 


Bau neuer Eisenbahnen in Britisch-Südafrika. Arch. 


f. Ebw. 1911. S. 1290—1291. 
Verzeichnis der durch ein Gesetz vom April 1911 bewilligten 
Neubauten. Fr. 


2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. 
a) Haupt- und Nebenbahnen. 


Die elektrische Zugförderung auf den Haupteisen- 
bahnen mit besonderer Berücksichtigung der 
Strecke Dessau —- Bitterfeld. Vom Regierungs- 


Baumeister K. Wiesinger. Glasers Ann. 1911. 
Bd. 69, Heft 4, S. 72. Mit Abb. 


Erst durch die Entwickelung der Wechselstromtechnik, sagt 
Verfasser, wurde es möglich, mit hochgespannten Strömen grolse 
Energiemengen auf weite Entfernungen zu übertragen und die 
elektrische Zugförderung auf Hauptbahnen ins Auge zu fassen. Er 
bespricht dann die hierfür erforderlichen Anlagen und Betriebs- 
mittel. B. 


Dessau — Bitterfeld. Vom Regierungsbaumeister 
Werner Usbeck. A.E.G. Ztg. 1911. Juniheft S.1, 
Juliheft S. 5, Augustheft S. 5. Mit Abb. 


Mitteilung über die Stromerzeugungs-Änlage, sie besteht zur Zeit 
aus 2 Gruppen von je 2 Wasserrohrkesseln der Bauart Stirling und 
Garbe von je 300 qm Heiztläche. Als Stromerzeuger dient eine 
Turbodynamo von 3750 K. V. A.-Leistung bei 15 Perioden in der 
Sckunde. Die Maschine erzeugt Einphasen-Wechselstrom von 
3000 Volt Spannung, der in 2 Transformatoren auf 60000 Volt 
transformieıt wird, um mit dieser Spannung dem Unterwerk zuge- 
führt zu werden. Im Unterwerk Bitterfeld wird der mit 60000 Volt 
ankommende Strom dann durch 2 Transformatoren auf die Fahr- 
Im Juliheft bespricht 
Verfasser dann die Fahrleitungs-ÄAnlagen und im Augustheft die 


drahtspannung von 10000 Volt umgeformt. 
Lokomotiven und ihre Einrichtung. B. 


Recent Belgian railway development. Von Il. 
van der Rydt. Railw. Gaz. vom 21. April 1911, 
S. 391. 


Ausführlicher Aufsatz mit vielen statistischen Angaben. D. 


French railways. By Lord Monkswell. London, 
Smith Elder & Co. 1911. Railw. Gaz. vom 10. Februar 
1911, S. 131. 


Kurze Besprechung des einen guten Ucberblick über den 


Gegenstand gewährenden kleinen Werks. D. 


The Portuguese Railways. Von Percy F. Martin. 
Railw. Gaz. vom 7. Juli 1911, S.5. Siehe auch Heft 
vom 21. Juli, S. 55. 


Kurze Beschreibung mit Karte und einigen Abbildungen. D. 


Die Eisenbahnen von Brasilien. Railw. Gaz. vom 
10. März 1911, S. 231 und folgende Hefte. Mit Abb. 


D. 
Recent railway development in the commonwealth 
of Australia. Railw. Gaz. vom 14. April 1911, 
S. 369. Mit Uebersichtskarte. D. 


Allgemeine Uebersicht 


Bedeutung des Simplondurchstichs und Ausbau der Zuführungs- 


linien, die Pyrenäenübergänge, Verwaltung des französischen Eisen- | 1911. Bd. 51, No. 22, 5.490. Mit 2 Abb. 


bahnnetzes, Verstaatlichung der Westbahn, ihre Gründe und volks- 


1911, S. 550. 


Fine kurze Angabe über die wenigen in England bestehenden 


Hochbalın. 


Afrika). 


carpus-Stämmen 


Von J. Lhceriaud. Rev. 


Schutzbauten. 


am stillen Ozean 


für 


Die Drahtseilbahn im Schumewald (Deutsch-Ost- 
Regierungsbaumeister Stephan- 
Dortmund. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 1, S. 14. 
Mit Abb. 


Vom 


werden besprochen die Kraftzentralen, Stromleitung, Betriebsmittel, 


F.ingehendere Behandlung findet die Handhabung des 


Die Transandinobahn. 


genannt, die die Kordilleren zwischen Mendoza auf argentinischer 
und Santa Rosa delos Andes auf chilenischer Seite durchbricht. 
Diese eingleisige Hochgebirgsbahn von 250 km Länge und 1 m 
Spurweite hat den dritthöchsten (3208 m Höhe) Fisenbahntunnel 
der Welt 


Adhäsionsbahn, erbaut. 


ıst nach 


enthält die Strecke noch 32 kleinere Tunnels. Der Bau der Bahn, 
den durchgehenden Verkehr am 25. Mai 1910 eröflnet 


wurde, machte besondere Schwierigkeiten wegen des unwegsamen 


erbaute 42 km lange schmalspurige Eisenbahn von Antivarı nach 


ai Bahnkörper. 
Verwendung der Lokomotivasche bei Erhaltung der 


von dem über 2000 m hohen Rand des Gebirgs- 
plateaus bis zu der etwa in 200 m Mecereshöhc gelegenen Station 


Oesterr. Wschrft. f. oft, Bdst. 


verbindenden 


gemischten System, Zahnrad- und 


Aufser dem 3030 m langen Scheiteltunnel 


über das französische Fisenbahnnetz, 


Von Ed. Picard. Ann. d ponts. 1911. Bd.4, S. 101 
bis 200. Mit 55 Textabb. und 4 Tafeln. 


B. 
behandelt. 


und 2 Tafeln. 


gén. d. chem. Juli 1911. brechungsstellen der elcktrischen Oberleitung für die Strafsenbahn. 


S. 3 bis 23. Mit 11 Textabb. | 


Mitteilungen allgemeiner Art über die Berninabahn. Insbesondere 


1911. S. 311 und 312. Mit einem Uebersichtsplan. nS 
EE EE p gare de Périgueux. 
= SE IG schmalspurige E strecke Gees KEE l gén. d. chem. 1911. 
Argentiniens Buenos Ayres und die Hafenstadt Chiles Valparaiso 5 Textabb., 2 Tafeln. 


südamerikanischen Ueberlandbahn 


Brücke trägt 2 Straisenbahngleise. 


Ueberführung beträgt 1,50 m, die Gesamtlänge 


Ucberbauten ruhen fest auf zwei 
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Les chemins de fer français de 1905 à 1910. Von ` tehvader Eisenbahn i. R. in Napajede in Mähren. Ze 
Bloch. Rev. gén. des chem. 1911. 2. Halbjahr, D. E.-V. 1911. No. 43, S. 714/15. 
S. 153 bis 179. Mit 13 Textabb. 


Nähere Angaben darüber nach eignen Erfahrungen. 


The Bartlett cattle guard. Railw. and Engg. Rev. 


Beschreibung einer Schutzvorrichtung zur Verhütung des Ueber. 


wirtschaftliche Bedeutung. Betriebsergebnisse der französischen tritts von Vieh auf den Bahnkörper an unbewachten Wegüber- 
Bahnen. Kapitalaufwendungen für den weiteren Ausbau des Netzes gängen. 
und die Ausrüstung mit Betriebsmitteln. H. 
b) Durchlässe und Brücken. 
Tramway level crossings. Railw. Gaz. vom 2. Juni Notice sur la construction du pont de Montanges. 


Kreuzungen von Eisenbahnen mit elektrischen Strafsenbahnen in Gewölbte Brücke von 80,3 m Spannweite und 5,35 m Gewölbe- 
Schienenhöhe. D. breite über die Valserine-Schlucht bei Montanges. (Ain Departement.) 
b) Sonstige Bahnen. Die Brücke überführt eine Landstrafse und die Schmalspurbahn von 

Die Hamburger Hochbahn: Von Gustav Dict : Bellegarde nach Chézery. Der grofse Bogen und die Entlastungs- 
AEG, Zte. 1911. Juniheft S.12. Mit Abb. bögen sınd an GEN hergestellt; die Uebermauerung 
EE EE a aus Bruchsteinen. Einzelheiten der Bauausführung, die Festigkeits- 


berechnung und die Kosten der Ausführung werden sehr ausführlich 


Pont tournant a manoeuvre électrique. Von Guibal. 
Ann. d. ponts. 1911. Bd. 4, S. 54 bis 100. Mit Abb. 


Mitteilungen über cine von der Firma Wilkins & Wiese im Fingehende Beschreibung einer im Hafen von Cette erbauten 
Schumewald an der Usambarabahn ausgeführten Drahtseilbahn. Die ungleicharmigen Drehbrücke. Gesamtlänge 66,25 m. Entfernung 
Bahn hat die Aufgabe, die grofsen Bestände an Zedern- und Podo- der Hauptträger 5,7 m, beiderseits Fuiswege von 1,35 m. 


Puffervorrichtungen zur Sicherung 


des Einschwenkens sind weggelassen. Die elektrische Steuerung 


der Usambarabahın zu befördern. Die Anlage ist näher beschrieben. gestattet, die Brücke ziemlich genau einzustellen, etwaige kleine 
B. Unterschiede werden bei Herstellung der Auflagerung beseitigt, 
Note sur le chemin de fer electrique de la Bernina. wozu dic Lager besonders ausgebildet sind. Einzelheiten der Unter- 


Der Wettbewerb um den Bau der Quebec-Brücke. 
Von H. F. Borden, Montreal. 


Ztschr. d. Ing. 1911. 
No. 28, S. 1146. Mit Abb. 


Betriebes. Interessant ist die Mitteilung, dafs es gelungen ist, die | Vorschläge über die Aufstellung von Unterbauten für die Ent- 
starke Abnutzung der Radreifen, die in der ersten Zeit durch die würfe des Board of Engineers von vier Firmen. Die von Board 
vielen scharfen Krümmungen verursacht wurde, durch Finölen und ausgearbeiteten Pläne unterscheiden sich hinsichtlich der Länge der 
Eintetten der Fahrkante des äufseren Schienenstranges wesentlich Ä Ankerarme, sowie hinsichtlich der Bauart und des Vorganges beim 
EE EH HL. Einbau des cingehängten Zwischenträgers. 


Note sur l'exécution d'une passerelle en béton de 

ciment fretté et armé au-dessus des voies de la 
Von Millon d’Ainval. 
2. Halbjahr. 


Beschreibung einer über den Bahnhof Périgueux führenden 
Fufsgängerbrücke aus umschnürtem Beton. Die lichte Breite der 


145,05 m. 


| Bahnhofsgleise werden mit 3 grofsen Oeflnungen von 32,6, 33,07 
‚ und 30,85 m überspannt. Die Hauptträger sind Bogensehnenträger 
aus Eısenbeton mit steifen Pfostenfeldern ohne Streben. 


d) Unterbau von städtischen Bahnen. 


und unwirtlichen Hochgebirges. v. d. B. 
| Die elektrische Untergrundbahn der Stadt Schöne- 
Die Verkehrseinrichtungen Montenegros. Von lng. ! berg. Vom Geh. Baurat Stadtbaurat Gerlach in 
Hermann G. von Littrow. Oesterr. Wschrft. f. ött. Schöneberg. Ztschr. f. Bw. 1911. S. 93—134 und 
Bdst. 1911. S. 478 bis 481. Mit 7 Textabb. 202—322. Mit 100 Textabb. u. Blatt 18—20 im Atlas. 
Es werden die Strafsen, Automobillinien, die einzige 1909 Der Verfasser, der dienstlich am Entwurf und an der Aus- 


führung beteiligt war, gibt zunächst eine ausführliche Vorgeschichte 
Vipazao, sowie die Schiffahrtslinien und der Sechafen von Antivari des Bahnbaucs, der in Eigenunternehmung der Stadt Schöncberg, 
beschrieben. 


v. d. B. ' die als erste unter den Gemeinden Grofs-Berlins hierbei 


Dh brechend vorgegangen ist, in den Jahren 1908 bis 1910 zur Aus- 
3 ( e 

führung gekommen ist, sodann folgt eine allgemeine Beschreibung 
der Bahnanlage und eine eingehende Darstellung und Besprechung 


der einzelnen Bauwerke, sowie der Art ihrer Ausführung und der 
Bahndämme. Von W. Bauer, Inspektor der Busch- Bauvorgänge Die ganze l.ärge der Bahn beträgt 2993 m, der 


S. 147 bis 152. 


Die grolsen 
schmalen Zwischenstützen, 
beweglichen lager sind auf den Endstützen angebracht. 


unten 


Am 


un 
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kleinste Halbmesser der freien Strecke 105 m, die stärkste Steigung 
1:105 
übrigens abweichend von der älteren Anordnung der Hoch- und 
Untergrundbahn 7,60 m breite Mittelbahnsteige haben, beträgt 690 m. 

Besonders bemerkenswert ist die Gründung der Haltestelle 


Die durchschnittliche Entfernung der 5 Haltestellen, die 


Stadtpark im Moorboden, die derart erfolgen mufste, dals die Beton- 
mauern den zersetzenden Einwirkungen des säurehaltigen Moor- 
wassers entzogen wurden. Zu dem Zweck wurden quer zur Tal- 
mulde 3 parallele Spundkästen von 70 m Länge und 1,50 m Breite 
zwischen je 2 Spundwänden bis in den festen Baugrund hinunter- 
gerammt. Dann wurden nach Ausschachtung des Moorbodens unter 
Wasserhaltung auf der Sohle der Baugrube und an def Spund- 
wänden hinauf bis über Grundwasser Klinkerschichten gemauert, 
darüber eine dreifache Asphaltpappschicht ausgebreitet und hierauf 
die Betonmasse eingestampft. 

Der Betriebsstrom wird von dem 1,5 km entfernten Eektrizitäts- 
werk Südwest als hochgespannter Drehstrom von 6600 Volt ge- 
liefert. Er wird durch 2 Kabel nach dem Umtformer in der Innsbrucker 
Straise geleitet, wo er in Gleichstrom von 780 Volt umgeformt 
wird. Der Gesamtkostenanschlag betrug 13900000 M; die wirk- 


ichen Ausführungskosten werden nicht mitgeteilt. v.d. B. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


2. Dampfmaschinen. 


Die Kondensation der Dampfmaschinen und Dampf- 
turbinen. Lehrbuch für höhere technische Lehr- 
anstalten und zum Selbstunterricht. Von Dipl.-Ing. 
Karl Schmidt. Mit 116 Abbildungen. Berlin 1910. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. 5 M. 

IV. D. AM. 
Das vorliegende Buch gibt eine gute Uebersicht über die 
verschiedenen Kondensator-Bauarten, ihre Wirkungsweise und die 
zugehörigen Hil’smaschinen. Erwünscht wäre es, wenn in einer 
späteren Auflage, die das auch für die Praxis recht brauchbare 

Werkchen sicher erleben wird, der Abschnitt über Dampf- und 

Die Be- 


hauptung, dafs bei Dampfmaschinen von etwa 80 v. H. L.uftleere an 


Kondensatentöler etwas ausführlicher behandelt würde. 


eine weitere Abnahme des Dampfverbrauchs durch Verringerung 


des Kondensatordrucks nicht mehr zu erwarten ist, dürfte heute 


kaum noch völlige Gültigkeit haben. Im Uebrigen ist die Schrift 


iedem, der sich mit dem heutigen Stand des Kondensatorbaues und 


seiner Anwendung bekannt machen will, zu empfehlen. Htg. 


4. Allgemeines. 


Die Gesamtorganisation der Berlin-Anhaltischen 
Maschinenbau A. G. Von Rich. Blum. Beiblatt d. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. Heft 3, S. 129, Heft 4, S. 213. 


Die Berlin-Anhaltische Maschinenbau A. G. ist hervorgegangen 
aus den Firmen Occhelhaeser & Blum, Berlin und Julius Arendt, 
Dessau, die 1871 eine Aktiengesellschaft wurde. Das Grundkapital 
belief sich auf 1!/ Million Mark, die Arbeiterzahl 120 Mann, es 
beträgt zur Zeit 12 Millionen Mark mit einem Jahresumsatz (1910) 
von 32 Millionen Mark bei 6500 Arbeitern. 


Gesellschaft, beschreibt sehr ausführlich die Gesamtorganisation 


Verfasser, Direktor der 


dieses ausgedehnten Betricbes. B. 


Werkzeugmaschine und Arbeitszerlegung. Ein 
Versuch zur Ergänzung der nationalökonomischen 
Lehre von der Arbeitsvereinigung und Arbeitsteilung. 
Von Dr.:IJna. Ludwig Brake. Berlin 1911. Verlag 
von M. Krayn. Brosch. 2,50 M. [V. DM 


Eine dankenswerte Zusammenstellung von in der Praxis be- 


kannten Tatsachen. K- 


Ueber die Theorie des Kreisels. Von F. Klein und 
A. Sommerfeld. Heft IV: Die technischen An- 
wendungen der Kreiseltheorie. Für den Druck be- 
arbeitet und ergänzt von Fritz Noether. Leipzig 1910. 
Druck und Verlag von B. G. Teubner. Preis geh. 8,—, 
geb. 9,— M. [V. D. M.] 


Dieses klassische Werk über eines der schwierigsten und zu- 
gleich interessantesten Gebicte der Mechanik, das in den ersten 
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3 Heften die von den Verfassern entwickelte und erweiterte 
Kreiseltheorie und ihre astronomischen Anwendungen behandelt, 
bringt im vorliegenden 4. Heft Beispiele aus der Technik. 

Die Kreiselwirkungen im Eisenbahnbetriebe, der Schifiskreisel 
von Schlick, der Geradlaufapparat von Torpedos, der Kreisel- 
kompafs und andere Beispiele werden eingehend theoretisch er- 
örtert. Auch die Stabilität des Fahrrades wird zum ersten Male 
gründlich untersucht und der in diesem Falle ott überschätzte 
Einflufs der Kreiselwirkungen wird auf das richtige Mats zurück- 
geführt. 

Das Buch besitzt hohen Wert durch die Klarheit seiner Dar- 
stellung und die Fülle interessanter Probleme, die aufgestellt und 


gelöst werden. Br. 


IV. Hüttenwesen. 


I. Erzeugung von Metallen. 


La manutention des matieres premieres aux hauts 
fourneaux de Fumel. Von Julien Vandel. Gen. 
civ. 1910/1911. S. 429—432. Mit 10 Abb. u. I Tafel. 

Es werden die Anlagen zur Versorgung der beiden Hochöfen 
in Fumel mit den Rohstoffen, insbesondere die mechanische Be- 
förderung der letzteren, beschrieben. Die auf Eisenbahnwagen 
zugeführten und in 4 nebencinanderliegenden l.agerschuppen mit 

Erz, Koks und Kalk, 

werden mittels der an die geneigten Böden der Schuppen an- 

Die Förder- 


körbe laufen in gemauerten Gängen unterhalb der Zuführungsgleise 


geneigten Böden abgestürzten Rohstoffe, 


schliefsenden Schüttrinnen in Förderkörbe eingefüllt. 


und steigen nach Verlassen des Schuppens auf der an Gerüsten 
angebrachten l.aufschiene zu dem Gichtgerüst empor, von wo aus 
die Beschickung der Hochöfen stattfindet. Die Förderkörbe sind zu 
ihrer Bewegung auf der feststehenden l.aufschiene mit einer Lauf- 
katze versehen, deren Räderwerk durch einen Elektromotor an- 
getrieben wird, der den 110 Volt Spannung besitzenden Gleichstrom 
Förderkö:be 
mit J.aufkatze, Lauf- und Stromschiene, sowie die Weichen und die 


einer Kupferleitung von 8 mm Durchmesser entnimmt. 


Auslösevortichtungen sind durch Abbildungen und Beschreibungen 


erläutert. —sS. 


VI. Verschiedenes. 


Zur Berechnung von eingespannten Gewölben. Von 
Dipl.:Ina. Hugo Ritter, z. Zt. in Danzig. Schwz. 
Bauztg. 1911. Heft 12, S. 161 —163. 

Mitteilung. einer abgekürzten Methode zur Berechnung von 

Spannungen in eingespannten Bögen infolge von Eigengewicht und 

mit Ausnahme von beweglichen 


ähnlichen Belastungszuständen, 


Lasten. Lo. 


Anwendung des Eisenbetons auf Silobauten. Von 
Professor E. Morsch, Neustadt a. d. H. Ztschr. dt. Ing. 
1910. No. 9, S. 328. Mit Abb. 

Nach einer Darlegung des Zweckes der verschiedenen Arten 
von Silos wird die Theorie der Berechnung des Seitendruckes des 
Füllmaterials auf die Seitenwände (Zellenwände) vorgeführt. Im 
Anschluts daran werden ausgeführte Eisenbetonsitlos für die ver- 
schiedenen Zwecke der Grofsindustrie beschrieben. Besonders 
ausführlich werden die Erzsilos behandelt. Zum Schlufs werden 
noch einige Wassertürme und Kühltürme aus Eisenbeton geschildert. 

B. 

Der gröfste Trockenbagger der Welt. Von Ingenieur 
Hub. Hermanns, Aachen. Dinglers J. 1911. Heft 18, 
S. 283. Mit Abb. 

Kurze Beschreibung eines von der Lübecker Maschinenbau- 
Gesellschaft gebauten Trockenbaggers von theor. 960 chm stünd- 


Die Abtragshöhe beträgt 17 m. —.n. 


licher Leistung. 


Knickfestigkeit.e Vom Wirkl. Geh. Oberbaurat Dr. 
Zimmermann. Zentralbl.d.Bauverw. 1911. S. 194 u.f. 


Der Verfasser sucht die in den staatlichen Bauvorschriften 
vorgeschriebene Anwendung der Euler’schen Knickformel zu recht 
fertigen und vergleicht zu diesem Zwecke den Wert der bisher 


gebräuchlichen Rechnungsmethoden mit den Versuchen. —n. 
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Die Wärmeabgabe geheizter Körper an die Luft. 
Von Dr.-Ing. Friedrich Wamsler. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 15, S.599. Mit Abb. 


Mitteilung aus dem Laboratorium für technische Physik der 
kel, techn. Hochschule in München über die in dieser Richtung an- 
gestellten Versuche. B. 


Handbuch der Architektur. Vierter Teil, zweiter 
Halbband, Heft 4: Empfangsgebäude der Bahn- 
höfe und Bahnsteigüberdachungen (Bahnsteig- 
hallen und -dächer). Von Geh. Baurat Dr. phil. und 
Dr.- Jng. Eduard Schmitt, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Darmstadt. 388 Seiten mit 
410 in den Text eingedruckten Abbildungen und 4 in 
den Text eingehefteten Tafeln. Leipzig 1911. J.M. 
Gebhardt’s Verlag. Preis geh. 18 M, geb. in Halb- 
franz 21 M. 


Der Verfasser gibt in der Einleitung einen Auszug aus den 


technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebsein- 
richtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen des Vereins deutsche 
Eisenbahnverwaltungen und aus der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung für die Eisenbalinen Deutschlands vom 4. November 1904, 
soweit die darin enthaltenen Bestimmungen für die Anordnung der 
behandelten Bauten in Frage kommen können. Auch unter Hinweis 
auf die Grundsätze und Grundrifsmuster für die Aufstellung von 
die für 
bahnen gelten, und im Eisenbahn-Verordnungsblatte 1901, No. 32, 


Entwürfen zu Stationsgebäuden, die preufsischen Staats- 
abgedruckt sind, erörtert der Verfasser in 14 Kapiteln die Grund- 
sätze, die bei der Grundrifsgestaltung der Empfangsgebäude im 
allgemeinen zu beachten und die Anforderungen im besonderen, denen 
von den kleinsten bis zu den 
Zahl- 
würde an 


diese Gebäude entsprechen sollen, 
grofsen Ausführungen für die vorkommenden Bahnhofsarten. 
Sie 


Wert noch gewinnen durch Vergleichung mitgeteilter Beispiele ın 


reiche Abbildungen unterstützen die Erörterung. 
Bezug auf die Frage, wie darin den zu stellenden Anforderungen 
genügt, wo ihnen besser oder weniger gut entsprochen ist. Eine 
B. bei 
Forderung ausreichender Tagesbeleuchtung der Innenräume gezcigt, 
dafs die 
durch 


solche Vergleichung hätte z. der mit Recht betonten 


Erfüllung dieser Forderung wesentlich erleichtert wird 
die in den vorerwähnten Grundsätzen und Grundrifsmustern 
usw. empfohlene Anordnung notwendiger Flurgänge an der Bahnsteig- 
seite des Empfangsgebäudes. Die hier zu erwartende, meist durch 
Bahnsteigüberdachungen verminderte Tagesbeleuchtung genügt für 
den Flurgang, und die nicht eingeschränkte Tagesbeleuchtung von 
der Vorplatzseite her kann für die Innenräume am Flurgang aus- 
genutzt werden. Daneben gewinnt man mit geringster Aufwendung 
für die Abwicklung des Verkehrs 


Verbindung zwischen Eingangstlur und Bahnsteig, man schützt die 


die, vorteilhafte, unmittelbare 


Wartesäle vor jeglichem Durchgangsverkehr, bewahrt sie vor 


lästiger Zugluft, schaft vor ihnen einen namentlich in der kalten 
Jahreszeit nützlichen Windfang und erleichtert die Einrichtung der 
daher von erheblicher 


Fahrkartenprüfung. Die Anordnung ist 


Bedeutung. Sie hat, wie die Vergleichung der mitgeteilten älteren 
und neueren Ausführungen ergibt, auch auf die Grund: iflsgestaltung 
bei grölseren Anlagen günstig eingewirkt. Hier ist namentlich 
dafs die 


abfertigung gegenüber den Fahrkartenverkaufsstellen unmittelbar am 


hervorzuheben, damit ein Jlindernis wegfällt, Gepäck- 
Eingange anzulegen, um das lästige Tragen grolser Gepäckstücke 
auf längere Entfernungen entbehrlich zu machen. In den beiden 
letzten Kapiteln 15 
behandelt, 


Bahnhotfshallen, ohne auf die Berechnung ihrer Standfähigkeit cin- 


und 16 werden die Balınsteigüberdachungen 
von den cinfachen Schutzdächern bis zu den grolsen 
zugehen. Das Werk widmet der Verfasser den Architekten, die 
den betreffenden Aufgaben des Eisenbahnhochbaues näherzutreten 
beabsichtigen. Er lehrt darin im wesentlichen, wie Grundrisse der 
Empfangsgebäude und der zugehörigen Nebengebäude zu gestalten 
und die Bahnsteigüberdachungen auszubilden sind, beides Dinge, die 
den Eisenbahnbauingenieuren nicht fremd bleiben dürfen, wie die 
Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung für den preuisischen 
Das Werk wird daher bei der 
nicht 
Architekten, sondern auch Eisenbahnbavingenieuren als J.ehr- und 


Staatsdienst im Baufache ergeben. 


eingehenden Behandlung der cinschlägigen Fragen nur 


Nachschlagebuch von Nutzen sein. — E, 


H 


Berechnung ebener, rechteckiger Platten mittels 
trigonometrischer Reihen. Von Karl Hager, 
Professor an der Technischen Hochschule in München. 
Mit 20 Textabbildungen. München und Berlin 1911. 
Verlag von R. Oldenbourg. Preis 7,20 M. [V.D.M.] 

Verfasser gibt im vorliegenden Werke ein Verfahren zur 

Berechnung von Platten aus homogenen Stoffen unter Aufstellung 

einfacher, aber für die Praxis sehr geeigneter Formeln. Die ver- 

schiedenen Auflagerungen werden besprochen und durch Zahlen- 
beispiele belegt. Die Resultate sind für den Maschineningenicur 
von grolsem Interesse. Der vom Verfasser in Aussicht gestellten 

Abhandlung über Anwendungsgebiete des Eisenbetonbaues wird 


man als einer wertvollen Ergänzung gern entgegen sehen. L. B. 


Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung 
hervorragender Fachleute herausgegeben von Max 
Foerster, ord. Professor an der Technischen Hoch, 
schule in Dresden. Mit 2723 Abb. Berlin 1911. 
Verlag von Julius Springer. Preis 20 M. T 

Durch die Herausgabe dieses Taschenbuches ist einem an 
technischen Unterrichtsanstalten lāngst empfundenen Bedürfnis nach 
einem Hand- und Lehrbuch, das in knapper übersichtlicher Form 
das ganze Gebiet der Bauingenieurwissenschaften und ihre Grenz- 
gebiete behandelt, abgeholfen worden. Dem in der Praxis stehen- 
den Bauingenieur und Architekten wird durch das Werk ein brauch- 
bares Hilfsbuch bei seiner täglichen Arbeit geboten. Neben den 

Hilfswissenschaften der Mathematik und der Mechanik behandelt es 

die Gebiete: Festigkeitslehre, Statik der Baukonstruktionen, Baustotl- 

kunde, Hochbau einschliefslich Eisenkonstruktionen, Theorie des 

Eisenbetonbaus, Wasserbau, Brückenbau, Erd-, Strafsen-, Tunnel- 

und Eisenbahnbau einschliefslich Signalwesen, städtischer Tiefbau 

mit einem kurzen Abrifs über die künstlerischen Fragen des Städte- 
baus, Maschinenbau einschl. Elektrotechnik und endlich Rechtskunde. 

Die Zusammenarbeit einer Anzahl hervorragender Fachleute, von 

denen jeder sein Sondergebiet behandelt hat, ermöglichte es, ein 

Werk zu schaften, dafs für Studium und Praxis sich gleich wert- 

voll und nutzbringend erweisen dürfte. 


Eisen im Hochbau. Ein Taschenbuch mit Zeichnungen 
und Angaben über die Verwendung von Eisen im 
Hochbau. Herausgegeben vom Stahlwerks-Verband 
A.-G., Düsseldorf. Dritte Auflage. Berlin 1911. Ver- 
lag von Julius Springer. Geb. 2,40 M. T 

Das ursprünglich nur für die Abnehmer von Formeisen bc- 
stimmte, in den beiden ersten Auflagen im Selbstverlag des Stahl- 
werks-Verbandes erschienene Taschenbuch ist in der dritten Auf- 

Neben den 

Lieferungsvorschriften, zahlreichen Profil-, Gewichts- und Tragfähig- 

keitstabellen einfacher und zusammengesetzter Profile, sowie gc- 

drängten Angaben aus der Festigkeitslehre, enthält es eine um- 
fassende Darstellung alles über die Berechnung und Konstruktion 


lage auch dem Buchhandel zugänglich gemacht worden. 


massiver Decken zwischen eisernen Trägern Wissenswerten. Gegen 
die vorige Auflage ist dieser Abschnitt wesentlich umgearbeitet 
und durch die Aufnahme der Berechnung eisenbewehrter Hohlstein- 
Deckenplatten, sowie durch einen Bezugsquellennachweis für poröse 
Deckensteine erweitert worden. Neu ist auch der Versuch, die im 
Hochbau immer wiederkehrenden Trägeranschlüsse, -Stöfse, "Mer, 


holzungen und -Verankerungen zu normalisieren. 


Otto Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen 
aller Länder der Erde. 60. Ausgabe für das Jahr 
1911. Fortgeführt und ausgestaltet durch weil. Dr. 
Fr. v. Juraschek, Sektionschef und Präsident der 
k. k. statistischen Zentral- Kommission in Wien. 
Frankfurt a M. Verlag von Heinrich Keller. Buch- 
ausgabe 1,50 M. F 

Die durch Uebersichtlichkeit und Reichhaltigkeit ausgezeich- 
neten Tabellen sind wiederum nach den besten, teilweise offiziellen 

Quellen ergänzt worden. Hervorzuheben sind die darin enthaltenen 

Ergebnisse von Volkszählungen, die in einer Reihe von Staaten im 

Jahre 1910 stattgefunden haben, 

zählung im Deutschen Reiche vom 1. Dezember 1910. 


darunter diejenigen der Volks- 
Von Inter- 
esse ist die neu aufgenommene Tabelle über den gegenwärtigen. 
Stand der drahtlosen (Funken-) Telegraphie. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlia. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


i) 


Mittels 
der 

| (ie 
lin w 
CDY 
abren 
HCH 


E 
uea 


tms, 
von Ih 
GAR 
an I 
b 
or: ` 
Arne s 
licher F- 
ihre (re. 
ars ste 
en br 
Arie: 
hance? 
n, Bi: 
Loupe ` 
ep, Pr 
her Je 
des Me» 
ech. 
bet T. 
onte er, t- 


zuch au 


13 


LITERATURBLATT 
GLASERS ANNALEN 


ü 


GEWERBE rxn BAUWESEN 


Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit [V. D.M.) 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Inzenieure, die mit ý bezeichneten von der Redaktion 


und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


No. 566 


| Beilage zu No. 832 (Band 70 Heft 4) ` 


I. Eisenbahnwesen. 


4. Oberbau und Gleisverbindungen. 
a) Oberbau. 


Ein Verfahren zur Ermittelung der durchschnitt- 
lichen Liegezeiten von Oberbaumaterialien. Vom 
Bau- und Betriebsinspektor Biedermann. Glasers 


Ann. 1911. Bd. 69, Heft 4, S.66. Mit Abb. 
Verfasser erörtert in einem Vortrag im Verein für Eisenbahn- 
kunde die Liegedauer als Wirtschaftsfaktor in der Schwellenfrage 
nach der amtlichen Unterhaltungsstatistik. B. 


Liegedauer hölzerner und eiserner Querschwellen. 
Von Professor Cauer. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 51, 
S. 837/39. 

Besprechung der Untersuchungen des Eisenbahnbau- und Be- 
triebsinspektor a. D. Biedermann über diese wichtige Frage nach 
seiner Veröffentlichung im „Organ für die Fortschritte des Fisen- 
dbahnwesens‘“ 1910 und seinem Vortrag im Verein für Eisenbahn- 


kunde zu Berlin im Mai 1911. - E, 


Nouvelle méthode d'essai des rails. Von Ch.Fremont. 
Gén. civ. 1911. S. 7-11, 26--30, 48—51 und 72—716. 
Mit 63 Abb. im Text und 1 Tafel mit 58 Abb. 


Verfasser geht von der Erfahrung aus, dafs zuweilen neue 
Schienen von grolsem Querschnitt bei geringer Beanspruchung, 
z. B. beim Umkanten auf dem Transport, glatt durchbrechen, während 
schwächere abgefahrene Schienen nur durch stärkere Kräfte unter 


erheblicher Deformation zerbrochen werden konnen, Verfasser 
zieht daraus zunächst den Schlufs, dafs die glatten Schienenbrüche 
nicht auf ungenügenden Querschnitt, sondern auf fehlerhafte Be- 
schaffenheit des Materials zurückzuführen seien. Es folgen an einer 
gröfseren Anzahl von brüchigen und besseren Schienen Aectzver- 
suche, sowie an Probestäbehen von 8 zu 10 mm Querschnitt, die 
41 verschiedenen Stellen jedes Schienenquerschnitts entnommen 
sind, Prüfungen der Abscheer- bezw. Zugfestigkeit und der Biegungs- 
testigkeit durch Schlagproben. An Hand der darnach gewonnenen 
zahlreichen graphischen und bildlichen Darstellungen und Tabellen 
führt Verfasser aus, dafs die Aetzungen kein genügend richtiges 
Bild gewähren, weil die durch sie festgestellten Verunreinigungen, 
wenn im übrigen der Stahl ein guter ist, die Festigkeit nicht derart 
verminderten, dafs die Schiene unbrauchbar werde; ferner dafs die 
Risse und Sprünge von den eingesprengten Verunreinigungen aus- 
vehen und diese mit einander verbinden, dats infolge des Walz- 
verfahrens die Schienentülse und die äufseren Teile des Schienen- 
querschnitts grölsere Festigkeit erhielten, als das Material im Innern 
des Schienenkopfes, dafs die Fahrfläche im Betriebe noch weiter 
erhärtet werde und sich von dem minder guten Material im Innern 
des Schienenkopfes ablösc. Die bei den 7 französischen Eisen- 
bahngesellschaften für die Abnahme der Schienen vorgeschriebenen 
Aetzproben und die Prüfungen der Abscheer- bezw. Zugfestigkeit 
sowie der Biegungsfestigeit durch Schlagproben zur Feststellung 
der Elastizitätsgrenze und der Bruchfestigkeit seien deshalb wertlos, 
weil der fragwürdigste Teil des (Juerschnittes, nämlich das Innere 
des Schienenkopfes, dabei am wenigsten in Anspruch genommen 
werde. Bei seinem neuen Verfahren unterwirft Verfasser besonders 
die inneren Teile des Schienenkop’es der Wirkung der Schlagprobe, 


indem er den Schienenkopf auf eine länge von 30--70 mm mit 


seitlichen Ausrundungen von 15 mm Halbmesser auf 20 mm Tiefe 
ausschneidet und die Schläge des Fallgewichtes sodann auf den 
Schienenfuls ausführt, so dafs die freigelegten inneren Teile des 
Schienenkopfes in stärkster Weise auf Zug beansprucht werden. 
Hierzu hat Verfasser eine besondere Schlagmaschine konstruiert und 
unter Patentschutz gestellt, bei welcher der Schlaghammer auf einer 
kreistörmigen Bahn von 5 m Höhe hinabfällt und die eingekeırbten, 
50 cm langen und auf 40 cm von einander entiernten Stützpunkten 
ruhenden Schienenstücke zerbricht. Die Bruchstücke palst er dann 
zusammen und beurteilt die Güte des Materials nach der Ausdehnung, 
die die Kerbe bis zum Bruch erfahren hat, und nach dem Winkel 
bezw. dem Pfeil, den die Bruchstücke im Augenblick des Bruches 
bildeten. 
des Pfeils festzustellen, welcher die im Augenblick des Bruchs er- 


Für die Praxis der Schienenabnahme sei ein Mindestmals 


reichte Durchbiegung darstelle. Für Probestäbcehen aus dem Innern 
des Schienenkopfes mit 8 zu 10 mm Querschnitt und 40 mm Länge 


fordert Verfasser eine Bruchfestigkeit von 20 kg/m. ER 


Tie plate practice of the Central R. R. of New Jersey. 
Railw. and Engg. Rev. 1911. Bd. 51, No.1, S. 2. u. 3. 
Mit 2 Abb. Ä 

Die Zentral-Eisenbahn von New Jersey, die wie die meisten 
amerikanischen Bahnen Schienenunterlagsplatten zunächst nur in 

Krümmungen verlegt hat, verwendet solche Platten jetzt auch in 

den geraden Gleisstrecken. Den 3 vorkommenden Sorten von 

Schienen entsprechend, die 45, 50 und 67,5 kg lid.m wiegen, 


werden 3 verschiedene Arten Unterlagsplatten angewandt. Lp. 


Power driving of screw spikes on the C. R Lë 
P. Ry. Railw. and Engg. Rev. 1911. Bd. 51, No. 21, 
S. 456 und 457. Mit 4 Abb. 


Um die Kosten des Einbaues von Unterlagsplatten zu ermälsigen, 
verwendet die Chicago, Rock Island & Pacific-Fisenbahn neuerdings 
beim Anbringen der Schwellenschrauben elektrisch angetriebene 
Schwellenbohrer und Einschraubmaschinen. Die erforderliche Kraftan- 
lage bildet ein leicht vom Gleis zu entfernender Kleinwagen, auf dem 
Mit 3 Bohr- 


einschlieilslich der Be- 


sich ein Gasmotor und eine Dynamomaschine befindet. 
maschinen und 2 Schraubmaschinen, die 
dienung des Kraftwagens zu ihrer Handhabung 8 Mann erfordern, 
können auf stark befahrenen Betriebsstrecken täglich bis zu 2800 


Schwellenschrauben eingezogen werden. Lp. 


Versuche mit schweren Schienen. Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 34, S. 519. Ä 
Auf der Zentral-Eisenbahn von New-Jersey werden wegen der 
starken Abnutzung der Schienen von 45 keim Gewicht jetzt Ver- 
Die Höhe 
dieser Schienen beträgt 165 mm und als Stoff ist Martinstahl mit 


suche mit Schienen von 67,5 kg/m Gewicht gemacht. 


0,9 bis 1,0 pCt. Kohlenstoff vorgeschrieben, der Phosphorgehalt 
darf 0,02 pCt. nicht 
suche gemacht mit 50 kg/m schweren Schienen aus Martinstahl 
mit 0,75 bis 0,83 pCt. Kohlenstofigehalt und aus Bessemerstahl 
mit 0,65 pCt. Kohlenstofl. =r; 


überschreiten. Gleichzeitig werden Ver- 


b) Gleisverbindungen. 


Elektrische Weichenbeleuchtung. Von W. Reinecke, 
Eisenbahndirektor, Neustrelitz. Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 38, S. 635/36. 
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Beschreibung dieser Einrichtung auf dem Bahnhofe der Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn in Neustrelitz und Angabe 


Die Erfahrungen sind günstig. 
—r. 


der Anlage- und Betriebskosten. 


5. Bahnhofsanlagen. 
a) Grundformen der Bahnhöfe. 


Note sur les travaux de reconstruction de la gare 
de Çambrai. Von Piat und Wargniez. Rev. 
gén. d. chem. 1911. 2. Halbjahr. No. 2, S. 79 bis 
106. Mit 22 Textabb. 


Beschreibung des Bahnhofsumbaues in Cambrai (französische 
Nordbahn) Einzelheiten des Entwurfs und der Bauausführung. Vor 
dem Bahnhofe bilden die verschiedenen Linien ein schr interessantes 
Gleisdreieck, dessen Signal- und Sicherungseinrichtungen eingehend 


beschrieben werden. H. 


b) Bahnhofshochbauten. 


Eisenbahnhochbauten im Landschafts- und Stadt- 
bilde. Von Regierungsrat Architekt Karl A. Rom- 
storfer. Oestrr. Wschrft. f. öff. Bdst. 1911. S. 563 
bis 569. Mit 12 Textabb. und Taf. 58—60. 


Verfasser zeigt an einer grolsen Anzahl ausgeführter Beispiele 
von Bahnhofshochbauten, wie dieselben den eigenartigen örtlichen 
Verhältnissen der Gegend, dem Klima, den vorhandenen Baustoflen 


usw. mehr oder weniger angepafst sind. v.d.B. 


Die neuen Zentralgüterhallen auf dem Wiener 
Nordwestbahnhofe. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 53, 
S. 868. 


Die neue, von einer Firma errichtete Anlage besteht aus 4 im 
Erdgeschosse durch Durchfahrten unterbrochenen, in den Stock- 
werken verbundenen Güterhallen, die mit dem Erdgeschofs ins- 
Die 


=—L, 


gesamt 24000 qm Abfertigungs- und Lagerräume bedecken. 
l.ängenausdelinung beträgt 400 m. 


The new Chicago passenger terminus Chicago & 
North Western Railway. Railw. Gaz. vom 4. August 
1911, S. 107. 


Abbildungen der Innenräume mit kurzer Beschreibung. D. 


The new Chicago & North Western Ry. passenger 
terminal in Chicago. Railw. and Engg. Rev. 1911. 
Bd. 51, No. 23, S. 510/512. Mit Abb. 

Anstelle ihres alten unzulänglichen Personenbahnhofs hat die 
Chicago & Nordwest-Eisenbahn einen neuen mit grofsem Komfort 
ausgestatteten Bahnhof erbaut, der kürzlich dem Betricbe übergeben 
Eingcehende Beschreibung der für den öffentlichen Verkehr 
Lp. 


wurde. 
bestimmten Anlagen. 


Havana passenger station. Railw. Gaz. vom 28. April 
1911, S. 418. 


Beschreibung nebst Abbildung des neuen Gebäudes. D. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Les ascenseurs et escaliers mécaniques du Métro- 
politain de Paris. Von P. Calfas. Gén. civ. 1911. 
S. 129 bis 137. Mit 20 Abb. und l Plan. 

Beschreibung mehrerer hydraulisch und elektrisch betriebener 
Personenaufzüge und mechanisch bewegter Treppen auf den Pariser 
Untergrundbahnen zur Verbindung der Bahnsteige mit den Strafsen 
und mit den Bahnsteigen der in anderer Höhe liegenden Unter- 


grundbahnhöfe. —s. 


Déchargement et transport des charbons du port à 
lusine à gaz de Nice. Von G. Birlé. Gén. civ. 
1911. S.95--98. Mit 8 Abb. und I Tafel. 

Es werden die Anlagen für den Transport der englischen 
Kohlen aus dem Hafen nach der Gasanstalt in Nizza beschrieben. 
Am Hafen geschicht die Uebcrladung aus den Schiffen in die Eisen- 
bahnwagen mittels Laufkränen. Die Wagen, welche auf Gleisen 
der Strafsenbahn verkehren und durch elektrische Maschine gezogen 
werden, haben beiderseits neben den mittleren Seitentüren im 
unteren Teil der Seitenwände Seitenklappen und einen beweglichen 


Boden, welcher satteldachartig in der Mitte gehoben werden kann, 


I 
i 
} 


so dafs die Kohlen, welche nicht schon beim Oeffnen der Seiten, 
türen und Seitenklappen herausgefallen sind, seitlich abgestürzt 
werden können. Nach der Längsrichtung des Wagens ist der 
Boden in 3 Klappenteile zerlegt. Auf der Gasanstalt ist über den 
Kohlenlagerräumen eine Decke aus armiertem Beton gebildet, welche 
die 7 Entladegleise trägt und neben den Gleisen Oeffnungen besitzt, 
durch welche die Kohlen in die Lagerräume fallen. Die Konstruktion 
der Decke, 


welche die Gleise trägt, ist eingehender beschrieben, 


emm 
Bau des Bahnsteigtunnels auf Bahnhof Elbing. Von 
Regierungsbaumeister Metzel, Vorstand des Betriebs- 
amts I in Dirschau. Ztschr. f. Bw. 1911. S. 463 bis 
468. Mit 1 Textabb. und Bl. 55 im Altas. 


Für die verbreiterten Zwischenbahnsteige des im Umbau be. 
findlichen Bahnhofes Elbing waren unter Aufrechterhaltung des Be- 
triebes schienenfreie Zugänge zu 


schaffen. Die einzelnen Bauvor- 


gänge. werden eingehend beschrieben. Die Ausführung erfolgte in 
der verhältnismäfsig kurzen Zeit vom 21. Juli bis 29. November 


1908. v. d. B. 
7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 


a) Signale und Sicherungsanlagen. 


Die Lokomotivlaternen und die Sichtbarkeit der 


Signale. Vom Bauamtmann Pokorny in Dresden. 
Ztg. D. E.-V. 1911. No. 49, S. 809/10. 


Nach Nordamerika haben sich elektrisch be- 
leuchtete Lokomotivlaternen als eine nicht 


Versuchen in 
unbeachtliche Beein- 


trächtigung der Erkennung von Signalbildern erwiesen. —r, 


Der Zuverlässigkeitsgrad für die Signalbeobachtung 
und Signalbeachtung. Von Dyrfsen-Münster i. W. 
Ztg. D. E.-V. 1911. No. 55, S. 889/90. 

In einem Aufsatze des Badischen Bahnbauinspektors A. Blum 
in No. 69, Jahrg. 1910 d. Ze ist angenommen, dafs der Zuver, 
lässigkeitsgrad für die Pflichterfüllung der Lokomotivführer in dem 
Verhältnisse der Zahl der Eisenbahnuntälle zur Zahl der Signal- 
gebungen, d. h. in dem Verhältnisse von 1:3,2—4 Millionen seinen 
Ausdruck findet. 


sonstigen Erfahrungen nicht für zutreflend erachtet. 


Diese Annahme wird näher beleuchtet und nach 
Mittel zur 
Verschärfung des Verantwortlichkeitsgefühls dieser Beamten werden 


empfohlen. wd di 


Ueber die Mittel zur Verhütung des Ueberfahrens 
von Haltsignalen durch den Lokomotivführer. 
Von Ingenieur Anton Syha, Inspektor der k.k. Staats- 
bahnen. Oestrr. Wschrft. f. öff. Bdst. 1911. S. 520 
und 521. Mit 3 Textabb. 


Der Verfasser knüpft an die anläfslich des Eisenbahnunglücks ` 
in Mülheim a. Rh. vorgenommenen Versuche mit Vorrichtungen zur 
Verhütung des Ueberfahrens von Haltezeichen an und spricht sich 
für die Anlage von Sandgleisen aus. Er erörtert die Frage, wo 
solche Sandgleise zweckmäfsig anzulegen wären und welchen Weit 


sie für die Sicherung des Zugverkehrs bieten. v. d. B. 


La répétition des signaux sur les locomotives. Von 
P. D. Gén. civ. 1911. S. 163—168, 187—189 und 
207—209. Mit 13 Abb. 


Es werden die Vorrichtungen zur Anzeige eines überfahrenen 
Bei den bisher be- 
kannt gewordenen Apparaten seien die Versager viel 


Haltsıgnals auf der Lokomotive besprochen. 
zahlreicher 
als die Fälle, in denen der Lokomotivführer das Haltsignal nicht 
beachtet habe, diese Einrichtungen würden dazu führen, den Loko- 
weniger aufmerksam zu endlich 


motivführer zu veranlassen, sein, 


seien Kontrollapparate, an denen der Lokomotivführer die recht- 
zeitige Wahrnehmung des Haltsignals vor seiner Erreichung zu ver: 
merken habe, deshalb weniger zu empfehlen, weil sie ihn in einem 
Augenblick mit einer Hantierung belasteten, wo er seine Aufmerk- 
Ein voll- 


kommener Apparat sei noch nicht gefunden, cin solcher dürfe nicht 


samkeit dem Gang der l.okomotive zu widmen habe. 


stets in Erscheinung tretende sichtbare Signale auf der Lokomotive 
darbieten, sondern nur ein hörbares Signal, und dies Signal dürfe 
nur in den seltenen Fällen der Vorbeifahrt am Haltsignal in Tätig- 
keit treten, auch müsse eine solche Vorbeifahrt in einem zugehörigen 
Kontrollwerk aufgezeichnet werden, um die Schuldfrage festzustellen. 
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Sodann werden die einzelnen Apparate besprochen, und zwar von 
den mechanisch betätigten Apparaten derjenige von van Braam und 
von der Paris—Lyon—Mittelmeer-Eisenbahn-Gesellschaft, von den 
elektrisch betriebenen Apparaten derjenige von l.artique-Forest, den 
die französische Nordbahn versucht, derjenige von Cesar, Beanvais 
et Noé, eingeführt bei der belgischen Staatsbahn, und ein bei der 
Ostbahn 


ähnlicher Apparat. 


französischen eingeführter, dem  l.artique-Forest’schen 
Endlich wird auf den Aufsatz von Blum hin- 
gewiesen, nach welchem Versager der Apparate auf den Loko- 
motiven weit zahlreicher sind, als die Fälle der Nichtbeachtung der 
Haltsignale seitens der Lokomotivführer. Zum Schlufs spricht sich 
Verfasser mit Rücksicht auf die gegenwärtig üblichen Kupplungen 
und Bremsen gegen automatische Bremsung der Züge und gegen 
Wiederholungssignale auf den Lokomotiven aus; selbst Einrichtungen, 
steht und der 


Lokomotivführer die Bremsung des Zuges versäumt (z. B. 


die sich nur betätigen, wenn ein Signal auf Halt 
ein 
mechanischer Apparat von Petersen in Kopenhagen und ein elektrisch 
betätigter Apparat, der auf der London und Südwest-Eisenbahn 
versucht wird) genügen nach seiner Ansicht nicht, um Unfälle sicher 
zu vermeiden, weil der Punkt, wo die Apparate in Wirksamkeit zu 
treten hätten, nur an den Hauptsignalen, nicht an den Vorsignalen 
und Hand- 


habung der üblichen Sicherungsanlagen, verbunden mit Strecken- 


festgelegt werden könnte. Eine gute Unterhaltung 


blockung und Haltstellung der Signale durch den Zug, Einhaltung 
des Fahrplanes, gute Unterweisung des Personals und straffe 
Dienstzucht seien die hauptsächlichsten Bedingungen eines sicheren 
Betriebes. —s. 


b) Bahnausrüstung. 


Harrington automatic train stop. Railw. Gaz. vom 
7. Juli 1911, S. 12. 


Die Vorrichtung bezweckt, dem I.okomotivführer im Bedarfs- 
falle von der Strecke aus ein Zeichen zu geben oder auch selbst- 
tatig den Zug zum Halten zu bringen und zwar durch einen Aus- 
Sie ist seit 2 Jahren auf einer Strecke der 
Das Block-Signal Board hat die Vor- 


Das Urteil ist im Aufsatz im Aus- 


leger von oben her. 
Erie Railroad im Betriebe, 
rıchtung geprüft und beurteilt. 
zuge wiedergegeben. D. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
I. Dampfkesse. 
Die Dampfkessel. Lehr- und Handbuch für Studierende 
` Technischer Hochschulen, Schüler Höherer Maschinen- 
bauschulen und Techniken, sowie für Ingenieure und 
Techniker. Bearbeitet von F. Tetzner, Professor, 
Oberlehrer an den Kgl. Vereinigten Maschinenbau- 
schulen zu Dortmund. 4. Auflage. Mit 162 Textabb. 
und 45 lithographierten Tafeln. Berlin 1910. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 8 M. [V.D.M.] 
Die in verhältnismäfsig kurzer Frist nach der ersten Auflage 
erschienene vierte Auflage dieses beliebten Dampfkesselwerkes 
bringt wieder in knappem Gewande und in sehr übersichtlicher 
Weise alles das, was zur Wahl eines Kesselsystems und zur voll- 
ständigen Konstruktion einer Kesselanlage zu wissen nötig ist. 
Bei den Feuerungsanlagen für Dampfkessel sind besonders 
die die Be- 
schickungsvorrichtungen für Roste sowie die Wanderrostfeuerungen 


neueren mechanischen Feuerungen, selbsttätigen 


verschiedener Fabriken eingehend behandelt. Von neueren Kessel- 
typen 


dargestellt. 


ist ein Dreiflammrohrkessel beschrieben und zeichnerisch 
Auch die Ueberhitzeranlagen sind inbezug auf die Be- 
rechnung der Heizflächen sehr gut durchgearbeitet. 

Selbstverständlich haben in dem die polizeilichen Bestimmungen 
enthaltenden Kapitel die neuesten Vorschriften Platz gefunden. Die 
dem Text angefügte Tafelsammlung ist durch eine grolse Zahl aus- 
geführter guter Kesselanlagen bereichert. 

Somit bietet auch diese Auflage allen Kesselkonstrukteuren 
ein brauchbares und sicher schr willkommenes Hilfsmittel bei ihrer 


Arbeit. Wt. 
4. Allgemeines. 


Hilfsbuch für den Maschinenbau. Für Maschinen- 
techniker sowie für den Unterricht an technischen 


Lehranstalten. Von Professor Fr. Freytag in Chem- 
nitz. 4. Auflage. Mit 1108 Textabb., 10 Tafeln und 
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einer Beilage für Oesterreich. Berlin 1912. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 10 M. [V.D.M.) 
Das in erster Linie für Besucher technischer Mittelschulen be- 
stimmte Werk dürfte nach Inhalt und Art aus den früheren Auf- 
lagen hinreichend bekannt sein, so dafs verzichtet werden kann, 


hierauf näher einzugehen. Es mag daher genügen, darauf hinzu- 
weisen, dafs die neue Auflage in allen Teilen dem jetzigen Stand 
der Technik entsprechend überarbeitet worden ist. 

Die sehr zahlreichen Abbildungen sollen dem nach einem Vor- 
bilde suchenden Konstrukteur einen Anhalt und Hülfe gewähren. 
Dieser Zweck wird jedoch in vielen Fällen nur sehr unvollkommen 
erreicht, da der Mafsstab zu klein gewählt ist, um ein Erkennen 


von Einzelheiten zu ermöglichen. Bo. 


Die Technologie des Maschinentechnikers. Von 
Ingenieur Karl Meyer, Professor, Oberlehrer an den 
Königl. Vereinigten Maschinenbauschulen zu Köln. 
2. verbesserte Auflage. Mit 377 Textabb. Berlin 1911. 
Verlag von Julius Springer. Geb. 8 M. {[V.D.M.] 


Das vorliegende Werk behandelt die Materialienkunde im all- 
gemeinen, sodann inbezug auf die Metalle die Herstellung von Gufs- 
stücken und Schmiedestücken und die weitere Bearbeitung derselben. 

Der Verfasser gibt hiermit dem Schüler einen Leitfaden zur 
Einführung in dieses Gebiet der Technik und dem Praktiker ein 
brauchbares Nachschlagewerk. Dieser Zweck wird vor allem durch 
eine gedrungene, leicht verständliche Fassung des l.ehrstoffes an 
Auch das 


einen besonderen 


Hand guter Erläuterungen und Abbildungen erreicht. 
Gebiet der 
Wert, 
übersichtlicher Darstellung behandelt werden. 


Werkzeugmaschinen hat dadurch 
dafs die vielscitig gestalteten Getriebeteile in klarer und 
Gö. 


V. Elektrizität. 


Der Selbstinstallateur elektrischer Hausanlagen. 
Von A. Hecht. 5. verbesserte und vermehrte Auf- 
lage. (Lehrmeister-Bibliothek No. 12—14.) Mit 89 Abb. 
Leipzig 1910. Verlag von Hachmeister & Thal. Preis 
60 Pf. [V. D. M.] 

Das kleine Werk ist eine praktische Anleitung zum Selbst- 

Klare Erläute- 

und 


anfertigen von Schwachstromanlagen aller Art. 


rungen ohne grofse theoretische Abhandlungen einlache 


Schaltungskizzen ermöglichen auch einem Nichtfachmanne mit 
Hülfe dieses Buches seine elcktrischen Klingel- und Telephon- 
anlagen zu verstchen, sie sich selbst anzulegen und zu reparieren. 
Kurz ist auch die elcktrische Beleuchtung, insbesondere die 
Kleinbeleuchtung behandelt. 
Das Werkchen wird sicher insbesondere unter den Laien viele 


Freunde finden. Wt. 


VI. Verschiedenes. 


Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr.- Jna. F. v. Emperger, k. k. Oberbaurat. Zweiter 
Band: Der Baustoff und seine Bearbeitung. 
Bearbeitet von K. Memmler, H. Burchartz, 
H. Albrecht, R. Janensch, O. Rappold, A. 
Nowak. Il. neubearbeitete Auflage. 353 Seiten 
mit 597 Textabbildungen. Berlin 1911. Verlag 
von Wilh. Ernst u. Sohn. Preis geh. 14 M, geb. 
16,50 M. 


Das Werk enthält 
Vorgänger, durch die zahlreichen vorzüglich ausgeführten Abbildungen 


in der musterhaften Behandlung seiner 


erläutert, Beschreibung der Gewinnung, Verarbeitung und Eigen- 
schaften der beim Betoneisenbau verwendeten Materialien, so- 
wie Darstellungen der zum Bau erforderlichen Schalungen und 


Rüstungen. —n. 


Beitrag zur Theorie der im Eisenbetonbau gebräuch- 
lichen Form der Rippenkuppel. Von Dr.-Jna. 
K. W. Mautner. 49 Seiten Text in gr. 8° mit 
41 Textabbildungen. Berlin 1911. Wilh. Ernst u. Sohn. 
Preis geheftet 4 M. 


Wie auf so manchem andern Anwendungsgebiete, so hat sich 
die Eisenbetonbauweise auch für ihre Anwendung auf den Bau 
weitgespannter Kuppeln neue eigenartige Bauformen geschafen, die 


E 
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sich von der eisernen Kuppel namentlich durch das Fehlen von 
Streben 
Besonders häufig dürfte in Zukunft die Rippenkuppel angewendet 


und das Vorherrschen des Steifrahmens unterscheiden. 
werden, ein aus Rippen und Ringen zusammengcesetztes Raunigebilde. 
Die Berechnung dieser Bauwerke nach den allgemeinen Regeln der 
Elastizitätslehre ist cine nicht ganz einfache Aufgabe. Der Verfasser 
dürfte sich deshalb durch die ausführliche Behandlung dieser Auf- 
gabe den Dank vieler Ingenieure verdient haben. Die vorliegende 
Arbeit beschäftigt sich übrigens nur mit einseitigen Lastangriffen ; 
von der wesentlich einfacheren Berechnung symmetrisch belasteter 
Kuppeln glaubt der Vertasser nach Vorführung des schwierigeren 


Falles unsymmetrischer Belastung absehen zu können. H. 


Vereinigung der höheren technischen Baupolizei- 
beamten Deutschlands. Bericht über die zweite 
Tagung im Architektenhause zu Berlin am 13. Februar 


1911. Erstattet vom Voorstande. 55 Seiten mit 22 Text- 
abbildungen. Berlin 1911. Verlag von Wilh. Ernst 


und Sohn. Preis geh. 3M. 


Der Bericht enthält aufser geschäftlichen Mitteilungen einen 
Vortrag über eine neue Güteprobe für Beton von k. k. Oberbaurat 
F. v. Emperger-Wien, einen Bericht über Versuche mit Flecht- 
werkseinlagen Stadıbaurat 
Mitteilung über baupolizeiliche Prüfung der Baugesuche in kon- 
struktiver bei 
Oberlehrer, Dipl.-Ing. Geusen-Dortmund, Bericht des Sonder- 
Abhandlung über 


Vereinigung unbebaut zu lassender Grundstückstlächen von Nachbar- 


von Steinberger-Darmstadt, eine 


Hinsicht, insbesondere Eisenkonstruktionen, von 


ausschusses über die Fragen des Betonvereins, 


grundstücken von Stadtbauinspektor Daehr-Dortmund. --n. 


Von Geh. Regierungsrat Gustav 
Hannover 1911. Helwing’sche 


Preis 7 M. 


Nach 10jähriger Pause ist nunmehr ein weiteres Heft von dem 


Der Schornsteinbau. 
Lang. Viertes Heft. 
Verlagsbuchhandlung. 


bekannten Werke erschienen. Die drei ersten in den Jahren 1896 
und 1901 erschienenen Hette behandelten die Geschichte des Schorn- 
steinbaues, die Berechnung der Schornsteine, sowie die Anordnung 
Die jetzt herausgegebene Fortsetzung bringt 
eine über Sockel, 


Grundbau, Fuchs und Finsteigschächte, sowie eine sehr eingehende 


der Schornsteinschälte. 
ausführliche Darstellung alles Wissenswerten 


Erörterung der Mittel zur Bekämpfung der Rauch- und Rulsplage. 
Wie die früheren, so zeichnet sich auch das neue Heit durch eine 
klare und sehr gründliche Behandlung des Stoffes aus. Eine reiche 
Sammlung von Erfahrungen des Verfassers, der auf dem von ihm 
behandelten Gebiete als erster Sachverständiger gilt, sind in dem 
Werke 


interessierten Kreisen bestens einpfohlen werden kann. 


vortrefflichen niedergelegt, dessen Beschaffung allen 


Zu wünschen 


bleibt nur, dafs der Verfasser Zeit finden möge, sein Werk nunmehr 


recht bald abzuschlieisen. Lp. 


Verdingungsunterlagen für Vergebung von Liefe- 
rungen und Leistungen für Ingenieurbauten. Von 
R. Scheck. Leipzig 1911. Verlag von Wilh. Engel- 
mann. Preis 5 M. 

In der Einleitung des Buches, das durch eine vollständige Um- 


arbeitung des Werkes „L. Oppermann, Allgemeine und Technische 


Bedingungen zu Ingenieurbauten“ entstanden ist, sind die bei Ver- 
dingungen zu beobachtenden allgemeinen Grundsätze an Hand der 
maflsgebenden staatlichen preufsischen Vorschriften wiedergegeben. 
Der folgende Abschnitt behandelt die bei Ingenieurbauten gebräuch- 
lichsten Baustoffe. Zunächst werden ihre wesentlichsten Eigen- 
schaften und ihre Verwendbarkeit im allgemeinen erörtert und dann 


die für die einzelnen Bauausführungen an die zu verwendenden 
Baustoffe zu stellenden Sonderanforderungen in knapper aber doch 


ausreichender Weise besprochen. Im Schlufsabschnitt sind die bei 


Ingenieur- und Hochbauten vorkommenden Arbeitsleistungen und 
die ihrer Vergebung zu Grunde zu legenden Bedingungen aufgeführt. 
Das Buch gibt einen guten Ucberblick über das gesamte Verdingungs- 
wesen, so dals man sich schnell über alles Wissenswerte unter- 
richten kann. Ein kleiner Mangel hattet dem Werke jedoch viel- 
leicht insofern an, als es nicht genügend auf die Eigentümlichkeiten 
des Eisenbahnbaues Rücksicht nimmt, während die Verdingungen 
wesentlich eın- 


Lp. 


von Leistungen und Lieterungen im Wasserbau 


gehender behandelt sind. 
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Elastizitätslehre für Ingenieure. Von Professor 
Dr.:Ing. Max Ensslin. 1. Bändchen (Sammlung 
Göschen No. 519). Leipzig 1911. G. J. Göschen’sche 
Verlagshandlung. Preis geb. 0,80 M. 


In zwei Bändchen der „Sammlung Göschen“ beabsichtigt der 
Verfasser eine Einführung in die praktische Elastizitätslehre zu 
geben. Bis jetzt ist nur das 1. Bändchen erschienen, das im 
Anfangsabschnitte den Spannungs- und Dehnungszustand des von 
Auf der Grund: 


lage des im 1. Abschnitt gebotenen Stoffes wird in den folgenden 


äufseren Kräften beanspruchten Körpers behandelt. 


3 Abschnitten die Berechnung der Hohlzylinder, der ebenen Platten 
Der 
Schlufsabschnitt erörtert die Spannung und Formändernng cines 
Die 


trotzdem 


und der auf Torsion beanspruchten geraden Stäbe gezeigt. 


eben gekrümmten Trägers intolge Zug, Druck und Biegung. 
theoretischen Entwicklungen zeigen eine knappe aber 


leicht verständliche Darstellungsweise und sind durch sorgfältig 
Das Werkchen ist 
vorzüglich geeignet, das Studium der Elastizitätslchre wesentlich zu 


Lp. 


ausgewählte Anwendungsbeispiele ergänzt. 


erleichtern. 


Lehrbuch der Mathematik für Studierende der 
Naturwissenschaften und der Technik. Einführung 
in die Difterential- und Integralrechnung und in die 
analytische Geometrie. Von Dr. Georg Scheffers, 
Professor der darstellenden Geometrie an der Techn. 
Hochschule Berlin-Charlottenburg. Zweite verbesserte 
Auflage. 732 Seiten mit 413 Abbildungen. Leipzig 1911. 
Verlag von Veit & Comp. Preis geh. 18 M, geb. 
19,50 M. 

Das Werk enthält in höchst ausführlicher und durch zahlreiche 


Beispiele erlaäuterter Auseinandersetzung eine Einführung in cie 
im Titel angegebenen Materien und kann wegen seiner durchaus 
verständlichen Behandlung des Gegenstandes Anfängern aufs beste 


empfohlen werden. —n. 


Rechnerische Bestimmung und Auswertung der 
Elastizitätsellipse in ihrer Anwendung auf die 
Bogenträger. Von Dr. techn. Postuvanschitz. 
22. Heft der Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. 
94 Seiten Text in gr. 8° mit 72 Textabbildungen und 
3 Tafeln. Leipzig 1910. Wilh. Engelmann. Preis 
geheftet 5 M. 

Die Abhandlung, die zur Erlangung der Würde eines Doktu:s 
der technischen Wissenschaften gedient hat, stellt sich die Aufgabe, 
das von Culmann geschaffene und später namentlich von Professor 
W. Ritter weiter ausgebildete Verfahren, elastische Formänderungen 
mit Hilfe der Elastizitätsellipse zu bestimmen, in seiner Anwendung 
auf den Bogenträger zu zeigen und so weitere Kreise damit bekannt 
Das Buch 


wandigen Bogen und zeigt dann weiter die Anwendung des Ver- 


zu machen. behandelt ausführlich zunächst den voll- 
fahrens auf den Ein-, Zwei- und Dreigelenkbogen, sowie auf den 
Fachwerkbogen. Auf Tafel I ist der Rechnungsgang für einen ein- 
gespannten Bogen noch einmal allgemein in einer für die Praxis 
unmittelbar als Muster verwendbaren Form zusammengestellt. 
Tafel I und HI geben die durchgeführte Zahlenrechnung für cinen 
Düker in Eisenbeton. 

Das Berechnungsverfahren ist in Deutschland im allgemeinen 
wohl weniger üblich. Es verdient aber wegen seiner Schönheit 
und seines wissenschaftlichen Wertes in weiteren Kreisen bekannt 


zu werden. H. 
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I. Eisenbahnwesen. 
8. Fahrzeuge. 


a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven und 
Wagen. 
Cast iron wheels. By I. E. Muhlfeld, Baltimore A 
Ohio Railway. Railw. Gaz. vom 21. Juli 1911, S. 56. 


Der Verfasser tritt für das gegossene Rad ein und stellt eine 
Reihe von Bedingungen auf, die vom Entwurfe und vom Materiale 


erfüllt werden sollten. ` D. 


The history of the Westinghouse Brake. Rede des 
Mr. George Westinghouse vor der American Society 
of Mechanical Engineers. Railw. Gaz. vom 27. Januar 


1911, S. 84 u. folg. Hefte. 


Nouvelle methode de freinage continu des longs 
trains de marchandises. Von H. Jabore. Gen. 
civ. 1911, S. 230—232. Mit Abb. 

Im Anschlufs an die Verhandlungen der internationalen Kom- 
mission Zu Bern im Mai 1909, betreffend eine durchgehende Bremse 
tür lange Güterzüge, die bei den im mittleren Europa allgemein mit 
Luftdruck bremseinrichtungen verschenen Personen- und Güterwagen 


‘verwendbar sei, hat die französische Orleans-Eisenbahn-Gesellschaft 


eingehende und erfolgreiche Versuche mit einem Doppelventil ge- 
macht, das, in die Hauptbremsleitung zwischen 2 Wagen einge- 
schaltet, den Zug in einen kürzeren Vorder- und einen längeren 
Hinterzug teilt und es ermöglicht, zunächst den Vorderzug nach 
Ermessen des Lokomotivführers zu bremsen und, nachdem die Wagen 
entsprechend aufgelaufen und die Puffer genügend zusammengedrückt 
sind, den Hinterzug selbsttätig bremsen zu lassen. Die selbsttätige 
Bremsung des Hinterzuges tritt ein, sobald eine bestimmte, von den 
Gröfsenverhältnissen der entgegengerichteten Druckflächen im oberen 
Ausströmungsventil abhängige Bremswirkung des Vorderzuges er- 
reicht ist. Bei der normalen Bauart des Doppelventils und bei 
4 Atmosphären normalen Druckes in der Hauptbremsleitung er- 
halten die Druckflächen das Verhältnis von 4 zu I, so dafs, wenn 
der Lokomotivführer durch Bremsung des kürzeren Vorderzuges den 
Luftdruck in der Bremsleitung von Lokomotive bis zum Doppelventil 
von 4 auf I Atmosphäre veringert hat, nunmehr die selbsttätige 
Bremsung des längeren Hinterzuges sich vollzicht. Durch Aenderung 
der Kammergröflsen und der Weiten der Verbindungskanäle zwischen 
dem Ventil in der Hauptbremsleitung und dem darüber montierten, 
die rechtzeitige Bremsung des Hinterzuges vermittelnden Ausströmungs- 
ventil kann raschere oder langsamere Bremsung des ganzen Zuges 
eingerichtet werden. Durch Anfügung weiterer, die Stärke der 
Bremsung und den Zeitpunkt des Eintritts der selbsttätigen Bremsung 
regulierender Apparate soll eine gleichmäfsige und stofsfreie Bremsung 
der Züge erreicht sein. Das überall leicht anbringbare Doppelventil 
ist durch 3 Abbildungen erläutert. —S, 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Europäische Lokomotiven für hohe Geschwindig- 
keiten. VonH..m und „Europäische Lokomotiven 
für hohe Geschwindigkeiten“ unter Berücksichtigung 
des preufsisch-hessischen Lokomotivbestandes von 
Silbereisen, Regierungsbaumeister. Ztg. D. E.-V. 
1911. No. 45 und 52, S. 145/46 und 850/51. 


Mitteilungen aus dem Bericht über die Lokomotiven, der im 
internationalen Eisenbahnkongresse zu Bern im Juli 1910 vorgelegt 
wurde, und seine Ergänzung unter Berücksichtigung des preufsisch- 
hessischen L.okomotivbestandes. —T. 


Versuchsfahrten mit 2C ı-Vierzylinderverbund- 
Heilsdampflokomotiven der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Von Bauinspektor Dauner. 
Ztschr. d. Ing. 1911. S. 833. 

Verfasser berichtet über die ein Jahr lang angestellten Versuche 
und die dabei gemachten Beobachtungen über Dampf- und Wasser- 
verbrauch, sowie über die daraus berechneten Belastungstabellen. 

B. 

Kurvenbewegliche Transportlokomotive nach Klien- 
Lindner. Von Dipl.:Ina. V. Litz, Tegel. Ztschr. 
d. Ing. 1911. No. 17, S. 686. Mit Abb. 


Für den Transport von Kohlen usw. der Bergwerksgesellschaft 
Georg von Giesches Erben bei Kattowitz in Schlesien auf einer 
Schmalspurbahn mit nur 24 m Krümmungshalbmesser war eine 
kurvenbewegliche Lokomotive erforderlich, welche, von der Firma 
A. Borsig erbaut, in der Abhandlung näher beschrieben wird. B. 


Le matériel roulant des chemins de fer à l’exposition 
universelle et internationale de Bruxelles 1910. 
Von A. Schubert. Rev. gen. d. chem. Januar 1911, 
S. 3—44, mit 3 Tafeln und 61 Abb.; Februar 1911, 
S. 161—180, 4 Tafeln und Abb. 62—72 im Text; 
März 1911, S. 263—285, 5 Tafeln und Abb. 73—97 
im Text; April 1911, S. 345—369, Abb. 98—141 im 
Text. 

Vergleichende Besprechung der auf der Weltausstellung in 

Brüssel ausgestellt gewesenen Lokomotiven der verschiedenen 

Länder. i H. 


Eight decades of British locomotive development. 
Railw. Gaz. vom 2. Juni 1911, S. 556. 
Eine Gegenüberstellung — auch im Bilde — der Stephenson- 
schen Lokomotive Rocket mit der neuesten Schnellzuglokomotive der 
London & North Western Railway. D. 


Schwere Fairlie-Lokomotiven für Mexiko. Railw. 
Gaz. vom 12. Mai 1911, S. 479. 


Kurze Beschreibung mit anschaulichen Bildern. 


Nouvelles locomotives compound articulees, systeme 
Mallet. Von L. Pierre-Guedon. Gen. civ. 1911. 
S. 115—119. Mit Abb. 

Es werden die in den Vereinigten Staaten bei mehreren Eisen- 
balıngesellschaften mit starken Steigungstrecken in den letzten Jahren 
eingeführten Verbundlokomotiven der Bauart Mallet beschrieben. 
Dieselben haben auf 2 Trucks teils starren, teils gegliederten Kessel 
mit Kohlen- oder Petroleumfeuerung, Wasserwärmer, Dampfüber- 
hitzer und teils hinten, teils vorne angeordneten Führerstand, sowie 
groisen Schlepptender; sie sind gelagert auf je 1 Laufachse vorne 
und hinten und auf dazwischen liegenden 2 mal 3 bezw. 2 mal 4 
bezw. 2 mal 5 Treibachsen der beiden Trucks. Entsprechend dem 
grofsen Adhäsionsgewicht ist die Zugkraft sehr grois. Das Ge- 
samtgewicht dieser Maschinen im Dienstzustande steigt bis auf 
rd. 277 t und die Gesamtlänge auf über 37 m. Die Kugelring- 
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bezw. Balgenverbindung zwischen den Trucks wird beschrieben 
und durch Abbildungen dargestellt. 


Lokomotiven zunächst von der Lokomotivbauanstalt Baldwin, sodann 


Hergestellt sind diese grolsen 
auch von der Atchison, Topeka & Santa-Fe Eisenbahn - Gesell- 


schaft in ihrer eigenen Werkstatt. —s. 


Mallet-Lokomotive mit Gelenkkessel der Atchison 
Topeca & Santa-Fe Eisenbahn. Railw. Gaz. vom 
24. März 1911, S. 285. 

Längerer Aufsatz mit ausführlichen Zeichnungen der neuen 

Kesselbauart. D. 


Die Schmalspurlokomotiven der bosnischen Eisen- 
bahnen. Von Ingenieur Steffen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg. 1911. S. 175—171. 

Es werden einige von der Lokomotivfabrik Kraufs & Cie. für 


die bosnischen Bahnen gebaute Schmalspurlokomotiven, Bauart 
Klose, beschrieben, welche eine den starken Steigungen und Krüm- 


mungen der Strecken angepafste bedeutende Zugkraft besitzen. — Ss. 


The effect of high temperatures on locomotive 
cylinders in the United States. Railw. Gaz. vom 
28. April 1911, S. 412. 

Der kurze Aufsatz behandelt die Rüchsichten, die man in An- 
betracht der hohen Hitzegrade des überhitzten Dampfes bei der 


Gestaltung der davon berührten Teile zu nehmen hat. D. 


Superheat in Locomotives. Scientf. Am. Bd. CIV, 
No. 17, S. 438 unter Engineering. 


Prof. Word hat durch Versuche festgestellt, 
höhungen der Hitzegrade 


dafs kleine Er- 
in den Hochdruckzylindern der Loko- 
motive nur von geringem Vorteil sind, wenn aber die Druckdifferenz 
zwischen den Zylindern grofs ist, ein entsprechender Gewinn er- 
reicht wird. Er fand, dafs Ueberhitzung bis zu 100 Grad und mehr 
für die Niederdruckzylinder vorteilhaft wirkt. Z. 


Mechanical stokers for locomotives: Pennsylvania 
Lines. Engg. News 1911. Bd. 65, No. 15, S. 450. 
Mit Abb. 


Nähere Angaben über die von der Pennsylvania-Eisenbahn ver- 
suchsweise eingeführten mechanischen Kohlenbeschickung der Feuer- 


büchse von Lokomotiven. Lp. 


Das deutsche Eisenbahnwesen in der Internationalen 
Industrie- und Gewerbeausstellung Turin 1911. 
Von Regierungsbaumeister R. Anger. Ztschr. d. 
Ing. 1911. No. 24, S. 970; No. 25, S. 1015. Mit Abb. 


Nach Darstellung des Lageplanes und der Verkchrshalle be- 


spricht Verfasser sehr eingehend in den beiden angegebenen 


Nummern die ausgestellten Lokomotiven. B. 


c) Personen- und Güterwagen. 


A study of the ventilation of sleeping cars. 
News 1911. Bd. 66, No. 1, S. 2. 


Untersuchungen des Ilygienebeamten Th. A. Crowder von der 


Engg. 


Pullman-Gesellschaft über die Zusammensetzung der Luft in den 


Schlatwagen. Angaben über zweckmäfsige Regelung der Heizung 


und Lüftung zur Vermeidung eines zu schnellen Verderbens der Luft 
Lp. 
Railw. Gaz. vom 9. Juni 1911, 


in diesen Wagen. 


Steel sleeping cars. 
S. 584. 
Beschreibung und Zeichnungen der von der Pullmann-Gesell- 
schaft für die Chicago, Milwaukee & St. Paul Railroad gelieferten 
Schlafwagen aus Stahl. D. 


Views on Colonel Yorke’s suggestions for the pre- 
vention of telescoping. Railw. Gaz. vom 23. Juni 
1911, S. 623 u. 620. 

Der Colonel Yorke des Board of Trade hatte, um bei Eisenbahn- 
unfällen dem Aufsteigen der Wagen aufeinander vorzubeugen, die 
Anbringung tiefgefurchter eiserner Platten an den Putlerbohlen der 
Wagen empfohlen. In der „Aatlway Gazette“ sprechen sich mehrere 
Fachleute, und zwar meist ungünstig, über den Vorschlag aus. D. 


Armoured box car for Mexico. Railw. Gaz. vom 


9. Juni 1911, S. 584. 


Kurze Beschreibung nebst Abbildung eines gegen Gewehrfeuer 


gesicherten Wagens. D. 
Bedeckter Güterwagen mit Stahlgerippe der 
Canadian Pacific Railway. Railw. Gaz. vom 


14. April 1911, S.373. Mit ausführlichen Zeichnungen. 


Note sur le nouveau matériel à voyageurs de la 
Compagnie des chemins de fer portugais et les 
transformations apportées à l’ancien matériel. 
Von Henri Lavialle dAnglards. Rev. gén. d. chem. 
Juli 1911. S. 24—49. Mit 26 Textabb. und 2 Tafeln. 

Auf den portugisischen Eisenbahnen sind die Betriebsmittel in 
den letzten Jahren durchgreifend verbessert worden. Die alten 
kurzen zweiachsigen Wagen haben solchen mit Drehgestellen oder 
wenigstens mit wesentlich vergröfsertem Radstand Platz gemacht. 

Für die Schnellzugstrecken sind meist neue Wagen beschafft worden, 

für die Nebenlinien ist das Material durch Verlängerung der vor- 

handenen oder durch Zusammenbau je zweier alter Wagen ver- 
bessert worden. Diese Arbeiten werden für die einzelnen Wagen- 


typen beschrieben. H. 


d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Wagen mit Selbstantrieb. Von Zivil-Ingenieur Ziffer 
Edlen von Teschenbruck. Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. 
1911. S. 141-193. 


Es werden unter Benutzung der Berichte, die 
VIII. Internationalen Eisenbahnkongrefs zu Bern im Jahre 1910 er- 


auf dem 


stattet sind, die verschiedenen Arten von Triebwagen, nämlich 
Dampftriebwagen mit Kohlen- oder Oelfeuerung, Triebwagen mit 
Verbrennungsmotoren und mechanischer oder elektrischer Kraft- 
Als Ergebnis 


wird die Verwendung von Triebwagen auf Strecken mit annähernd 


übertragung und Akkumulator-Triebwagen besprochen. 


gleich bleibendem Verkehr, und zwar von Triebwagen mit Akku 
mulatoren und mit Verbrennungskraftmaschinen, als wirtschaftlich 


empfohlen. —S, 


Automotrices des chemins de fer du Sud de la France. 
Gen. civ. S. 65—69. Mit 10 -Abb. 


Es werden die Triebwagen, welche die französische Südbahn 
hat, be- 
und zwar besonders bezüglich ihrer elektrischen Aus- 


für 


schrieben, 


zwei Bahnen untergcordneter Bedeutung beschafft 
rüstung. Ss, 
f) Zugbeleuchtung und Heizung. 


L’eclairage des trains. Étude du remplacement de 
l’eclairage au gaz par l’eclairage éléctrique. Von 


H. G. Gen. civ. 1911. S. 4—6, 31—34 und 54—56. 
Mit 8+11+5= 24 Abb. 


Verfasser beschreibt die Gasbeleuchtung in den Personenwagen 
der französischen Nord- und Ostbahn, sowie der belgischen Staats- 
bahn und empfiehlt gegen Zugbrände bei Betriebsunfällen die An- 
bringung eines Sicherheitsventils an den Gasreservoiren, welches 
sich schliefst, wenn infolge eines Bruchs der Leitung der Gasaustritt 
über das normale Mais steigt, ferner die Anordnung der Reservoire 
auf den Dächern, Verringerung ihres Durchmessers unter ent- 
sprechender Verlängerung und Isolierung gegen brennbare Holzteile 
Sodann beschreibt Verfasser 
durch 
oder besondere 

Nach dem für 


die französischen Verhältnisse zum Schlufs aufgestellten Kosten- 


durch Eisenbleche und Luftschichten. 
die elektrische Beleuchtung durch Akkumulatoren bezw. 
durch die Wagenräder 


Motoren, für einzelne Wagen wie für ganze Züge. 


Dynamos, angetrieben 


vergleich ist die elektrische Beleuchtung allein durch Akkumulatoren 
die Oel- 
hängenden Brennern, dagegen billiger als jene bei Anwendung von 


teurer als oder Gasbeleuchtung mit stehenden oder 


Dynamos. Bei Anwendung guter Isolierungen und Widerstände sei 


sie auch feuersicherer als jene. Ss. 


The railway lighting department. Some notes by 


a railway lighting officer. 
Railway carriage lighting. Description of some leading 
systems. Railw. Gaz. vom 5. Mai 1911, S. 441 u. 449. 
Zwei ausführliche Aufsätze, deren ersterer die verschiedenen 
Belcuchtungsstoffe bespricht und vergleicht, während der zweite die 
hauptsächlichen Systeme der Wagenbeleuchtung erörtert und durch 
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zahlreiche Abbildungen erläutert. In den folgenden Heften finden 
sich zahlreiche, durch die Aufsätze veranlafste Zuschriften aus dem 


l.eserkreise. D. 


9. Eisenbahmwerksiatien für Dampf- und elektrische Bahnen. 


The Shakako Workshops of the South Manchuria 
Railway. Railw. Gaz. vom 10. März 1911, S. 233. 


Beschreibung und Plan. 


10. Bau-, Betriebs- und Werkstattmateriaiten. 


The Supply Department. By H. C. Pearce, General 
Storekeeper, Southern Pacific Railway. Railw. Gaz. 
vom 27. Januar 1911, S.91 und folgende Hefte. 

Der ausführliche Aufsatz behandelt eingehend alle Einrichtungen 
und Geschäfte, die mit der Beschaffung und Verwaltung der Betriebs- 
materialien in Zusammenhang stehen. Siehe auch Heft vom 26. Mai, 
Seite 530. D. 


Oelfeuerung auf einer nordamerikanischen Ost- 
bahn. Scientf. Am. Bd. CIV, No. 14, S. 366 unter 
Engineering. 

Die New York, New Haven und Hartford-Eisenbahn steht im 
Begriff, 22 Kohle brennende Lokomotiven in solche mit Oelfeuerung 
umändern zu lassen. Dieser Wechsel ist durch die guten Ergeb- 
nisse von Versuchen hervorgerufen worden, welche man unlängst 
ausgeführt hat. 
Strecke Boston—Provincetown täglich ungefähr 12 Dollars Betriebs- 


Es stellte sich nämlich heraus, dafs man auf der 
kosten ersparte, wenn die Maschinen mit Oel geheizt wurden. Z. 


II. Eisenbahnbetrieb. 


Ueber die Darstellung von Lokomotivleistungen 
und die Benutzung solcher Darstellungen im 
praktischen Zugförderungsdienst sowohl für Dauer- 
leistungen wie für zeitweise Ueberlastung der 
Lokomotive. Vom Regierungsbaumeister Velte. 
Glasers Ann. 1911. Bd. 68, Heft 11, S. 221; Heft 12, 
S. 241. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
mit vielen Abbildungen und graphischen Darstellungen ausgestatteten 


Vortrages. B. 


Verminderung der Kesselsteinbildung durch Zu- 
führung von Kohlensäure zum Speisewasser. Von 
Klopsch, Ober- und Geheimer Baurat. Ze DEN 
1911. No. 40, S. 665. 

Bericht über das Verfahren und die damit errcichten günstigen 


Erfahrungen. =r. 


Electric tracks for handling baggage and freight. 
Engg. News 1911. Bd. 65, No. 25, S. 760. Mit Abb. 


Beim Umladedienst Erie-Eisenbahn ueuerdings 
Motorkarren von rd. 1—2 t Tragfähigkeit. 


benutzt die 
Beschreibung der Kon- 


struktion und Benutzungsweise der Karren. Lp. 


Kosten des elektrischen Betriebes. Oesterr. Eisen- 


bahnzeitung. 1911. S. 189— 192. 


Es wird eine Vergleichsrechnung der Kosten des Dampf- 
betriebes und der voraussichtlichen Kosten des elektrischen Betriebes 
unter Zugrundelegung des Netzes und der Anlagen der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen im Jahre 1904 aufgestellt. Daraus ergibt 
sich, dafs die Verminderung der Kosten beim elektrischen Betriebe 
mindestens eine 5 v. H. betragende Verzinsung der erforderlichen 
Anlagekapitalien bringen würde. Die Berechnungen sind zwar nur 
überschläglich, bieten aber doch eine gute vorläufige Grundlage für 
die Beurteilung der Zweckmäfsigkeit des Ueberganges vom Dampf- 


zum elektrischen Betrieb der Eisenbahnen. —s. 


Schnellfahrt auf langen Eisenbahnstrecken. Scientf. 
Am. Bd.CIV, No. 14, S. 366 unter Engineering. 

Aus den Werkstätten der Pennsylvania-Eisenbahn-Gesellschaft 
ging kürzlich eine Schnellzuglokomotive hervor, welche die Strecke 
von Altona nach Philadelphia, 235 Meilen (376 km), in 173 Minuten, 
die Strecke Altona—Harrisburg, 113,1 Meilen (181 km), in 113 Minuten 


und von Harrisburg nach Philadelphia, 104 Meilen (166,5 km), in 
96 Minuten zurücklegte. Die Durchschnittsgeschwindigkeit betrug 
also 67,4 Meilen oder 117 km in der Stunde. Z. 


Dampfstaubsauger D. R. G. M. (Bauart Köster). 
Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 1, S. 16. Mit Abb. 
Dieser Staubaufsauger besitzt den Vorzug, dafs er keine be- 
sondere maschinelle Anlage beansprucht, sondern mit jeder Loko- 
motive mit Dampfheizungseinrichtungen verbunden, zum Entstäuben 


von Eisenbahnwagen benutzt werden kann. B. 


Railway arrangements for the coronation. Railw. 
Gaz. vom 30. Juni 1911, S. 649. Siehe auch Heft vom 
7. Juli, S. 16. 

Es werden einige Maisnahmen angegeben, die die Londoner 

Eisenbahnen zur Bewältigung des aufserordentlichen Verkehrs an 

den Krönungstagen getroffen hatten. D. 


British Railway Construction and Working. Extract 
from an Adress to the Society of Engineers by Mr. 
Francis Geo. Bloyd. Audible signals, the driver’s 
cab signal, track circuits, widenings and enlarge- 
ments, terminal station designs. Railw. Gaz. vom 
17. Februar 1911, S. 157. 


Vereinfachung des Betriebes auf verkehrsarmen 
Seitenlinien der Hauptbahnen. Von Zivil-Ingenieur 
Ziffer Edlen von Teschenbruck. Mitt. ü. Lok.- 
u. Strbw. 1911. S. 197—219. 

An Hand der Berichte, die auf dem VHI. Internationalen Eisen- 
bahn-Kongrefs zu Bern im Jahre 1910 erstattet sind, werden die in 
den verschiedenen Ländern bestehenden Bestimmungen über den 
Betrieb auf Bahnen untergeordneter Bedeutung, über die Einrichtung 
der Verwaltung derselben und über die Maisnahmen zur wirt- 
schaftlichen Gestaltung des Betriebes, wobei die Verwendung von 


Triebwagen eine llauptrolle spielt, mitgeteilt. —s. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Neue Theorie und Berechnung der Kreiselräder. 
Von Dr. Hans Lorenz, Professor der Mechanik an 
der Techn, Hochschule zu Danzig. 2. neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. Mit 116 Abb. München und 
Berlin 1911. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 11 M. 

[V. D. M.] 

Der Verfasser hat in 2. Auflage seine neue Theorie in ihrer 
Anwendung auf Wasser- und Damptturbinen, Schleuderpumpen und 
-Gebläse, Turbokompressoren, Schraubengebläse und Schiffspropeller 
der Oeffentlichkeit übergeben. Sie bietet eine Dynamik der Flūssig- 
keitsströmung in den bezeichneten Maschinen. Im Gegensatz 
zu der üblichen Turbinentheorie, die von einem mittleren Wasser- 
faden oder doch wenigstens von den mittleren Wasserfäden einer 
kleinen Anzahl gedachter Teilturbinen (Pfarr’sche Methode des 
Schaufelentwurfs für Francis-Turbinen) ausgeht, betrachtet Lorenz 
die gesamte die Maschine durchströmende Flüssigkeits- 
masse (tropfbar flüssig oder gaslörmig) auf Grund der Euler’schen 
Bewegungsgleichungen einer Flüssigkeit. 

Auf der Anwendung der Euler’schen hydrodynamischen Difte- 
rentialgleichungen beruht die wissenschaftliche Strenge und Eleganz 
der neuen Theorie, aber auch ihre Schwierigkeit; die Behandlung 
der Francis-Turbinen mit ihrer Hülfe scheitert z. B. noch an mathe- 
matischen Schwierigkeiten, und für Freistrahl-Turbinen versagt die 
Theorie deshalb, weil hier mit der nur teilweisen Erfüllung der 
Schaufeln mit der Arbeitsflüssigkeit die Kontinuitätsgleichung nicht 
Dennoch bietet das Buch nicht etwa nur hohe Ab- 
straktionen; es berichtet auch über Versuche mit Kreiselrädern, die 


mehr gilt. 


der neuen Theorie gemäfs durchgebildet sind, wobei allerdings die 
Radial:Wasserturbinen die Güte der Francis-Turbinen noch nicht 
erreicht haben, Pumpen und Gebläse haben sich dagegen bereits 
gut bewährt. Dabei sind in dem Werke mehrere Zahlenbeispiele 
völlig durchgerechnet. Die 3 Hauptabschnitte, die der vollständigeren 
Uebersicht halber hier genannt sein mögen, sind: I. Hydrodynamische 
Grundlagen. H. Die Radialräder. Ill. Die Achsialräder. Das letzte 
Kapitel nimmt den geringsten Raum ein, weil „im Gegensatz zu 
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der bis auf die Einführung der Bewegungswiderstände ziemlich exakt 
durchführbaren Theorie der Radialräder diejenige der Achsialräder 
nur als ein rohes Annäherungsverfahren gelten kann“ (Vorwort). 
Das Buch kann wegen seines reichen Inhaltes empfohlen werden. N. 


VI. Verschiedenes. 


Wirtschaftlichkeit der Zentralheizung. Von Dipl.- Jna. 
G. de Grahl. 198 Seiten mit 96 Textabbildungen. 
München und Berlin 1911. Verlag von R. Oldenbourg. 
Preis geb. 6 M. 

Verfasser hat in mehrjähriger Tätigkeit als Sachverständiger 
in Heizprozessen die Erfahrung gemacht, dafs man bei Beurteilung 
von Heizanlagen mit der theoretischen Beweisführung nicht aus- 
Er hat 
dabei u. a. gefunden, dafs etwa 90 v. H. sämtlicher Klagen über 


kommt, sondern zu praktischen Versuchen greifen muls. 


mangelhafte Heizwirkung auf zu geringe Kesselheizfläche zurückzu- 
führen ist. Es werden die Erfahrungen mit den einzelnen Kessel- 
systemen und die Versuchsergebnisse mitgeteilt. In der Zusammen- 
stellung dieser Ergebnisse auf S. 172 werden 8 Systeme und deren 
Koksverbrauch, Wärmeeinheiten für die Stunde und das qm Heiz- 
fläche, Es ergibt 


sich dabei, dafs der Flammrohrkessel in wärmetechnischer Hinsicht 


sowie der Nutzeffekt in Prozenten aufgeführt. 
der beste ist. Der Lollarkessel übertrifit ihn zwar an Leistung, 
liefert aber geringere Nutzeflfekte. Es wird ferner der Wärmeverlust 
in der Rohrleitung und die Wärmeabgabe an die Umfassungswände 
Die Frage, ob Dauer- oder unterbrochene Heizung, wird 


v. d. B. 


ermittelt. 


zu Gunsten der Dauerheizung entschieden. 


Unsere Zentralheizungen. Preisschrift von Ingenieur 
Paul Saupe. Veröftentlicht vom Verband deutscher 
Zentralheizungsindustrieller. 40 Seiten 8°. München 
und Berlin 1910. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 
0,30 M. 

Eine gemeinverständliche Darstellung und Erläuterung der 
in unsern Wohnstätten gebräuchlichen 
der Nieder- 


v. d. B. 


Wirkungsweise der drei 
Arten der Zentralheizung: Der Warmwasserhcizung, 


druckdampfheizung und der Luftheizung. 


Wo und wie baue ich mein Haus? Wie richte ich 
es ein? Von Baldauf und Pietzsch, Architekten. 
Mit einer grofsen Fülle von Originalzeichnungen. 
Leipzig. Verlag von H. A. Ludwig Degener. Kart. 
3,40 M. 

Das 180 Seiten umfassende, mit 300 Abbildungen ausgestattete 
Buch ist äufserst klar und selbst für den Nichtfachmann verständlich 
geschrieben. Es wird im Besondern die Wahl und richtige An- 
wendung der Einzelheiten des kleinen Einfamilienhauses in sechs 
Abschnitten behandelt: 1. Die Baustelle, 2. das Haus selbst, 3. Um- 
währung der Baustelle, 4. Grundrifsentwicklung, 5. Anwendungs 
beispiele, 6. Baupolizeiliche Vorschriften und Begriffe. Es sind in 
letzterer Hinsicht die für die Vororte von Berlin vom Jahre 1907 
und von München von 1811 benutzt worden. 


Forderungen in Bezug auf Bebauungsmöglichkeiten der Grundstücke, 


Sie entsprechen den 


Stellung des Hauses zu benachbarten Gebäuden, zur Strafse und im 


Stadtbild. 
sorgfältig auf die Unterbringung der Möbel und ihre zweckmälsige 


Im Abschnitt 4 ist bei der Grundrilsentwicklung schr 


Aufstellung Rücksicht genommen und zeigt, wie eingehend jede 


Einzelheit von den Verfassern behandelt worden ist. Das Buch 
bietet denen, die sich ein eigenes Heim gründen wollen, eine 
gröfsere Zahl passender Entwürfe zur Auswahl. B. 


Der städtische Tiefbau. Leitfaden für den Unterricht 
an technischen Schulen und für Gemeindebeanite. 
Von Professor Gürschner, komm. Regierungs- und 
Gewerbeschulrat zu Danzig und Ingenieur Benzel, 
Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule zu Münster 


ii W. L Teil: Bebauungspläne und Stadt- 
strafsenbau. Von Ingenieur Benzel. Mit 181 Ab- 
bildungen und 2 mehrfarbigen Plänen. Leipzig und 


Berlin 1911. Preis kart. 


3,20 M. 


Die für die Aufstellung von Bebauungsplänen mafsgebenden 


Verlag von B. G. Teubner. 


Grundlagen werden in zwei Abschnitten — A. Behauungspläne, 


B. Die Straisen — erörtert. In dem ersten werden aulser allge- 
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meinen Bemerkungen über die an Bebauungspläne zu stellenden 
Antorderungen die Vorschriften über die zeichnerische Darstellung 
mitgeteilt, dann wird die Linienführung und die Ausbildung der 
Straisen nach ihrem besonderen Zweck — Verkehrsstrafsen, Wohn- 
strafsen — behandelt, ferner die Abmessung und Einteilung der 
Baublöcke und endlich die Anlage von Parks und Promenaden 
besprochen. Der zweite Abschnitt beschäftigt sich mit der Höhen- 
lage der Strafsen, dem Längen- und Querprofil und den Straisen- 
kreuzungen. Ihm folgt ein Abschnitt über die Lage der Versorgungs- 
leitungen im Straisenkörper. In einem weiteren Abschnitt wird 
dann der Bau der Stadtstrafsen besprochen, wobei der Unterbau 
und die Strafsenbefestigung näher erörtert werden und zum Schlufs 
Unter der 
Aufbauten 
(Laternen, Aborte usw.), Einbauten (Abdeckungen der Einsteige- 
und die Strafsenbahnen behandelt. 


merkungen über Strafsenreinigung machen den Schlufs. 


ein Muster zu einem Kostenanschlag gegeben wird. 
Bezeichnung Nebenanlagen werden Baumpflanzungen, 


schächte usw.) Einige Be- 
Der L.eitfaden soll in der Hauptsache dem Schüler zum Nach- 
schlagen, zum Auffrischen und Festigen seiner in den Vortragsstunden 


Hierzu erscheint er durchaus 
Hen. 


erworbenen Kenntnisse dienen. 


geeignet. Die Ausstattung des Buches ist gut. 

Baukonstruktionslehre I. Von Otto Frick und Karl 
Knöll. 2. Auflage. Leipzig und Berlin 1911. Teubners 
Verlag. Preis geh. 2,60 M. 


Das Werkchen ist ein Teil des Sammelwerkes „Der Unter- 


richt an Baugewerkschulen“. Es bringt in zweckentsprechender 

Weise die Elemente der Baukonstruktionsliehre für die Baugewerk- 

schulen. H—m. 

Tabellen zur Berechnung von kontinuierlichen 
Balken in Eisenbeton und doppelt armierter Kon- 
struktionen nebst mehreren Hilfstabellen für ein- 
fach armierte Konstruktionen. Zum praktischen 
Gebrauch bearbeitet von Professor L. Landmann, 
Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule zu Barmen- 
Elberfeld. 80 Seiten. Wiesbaden 1911. C. W.Kreidels 
Verlag. Preis 5,40 M. 


Die Berechnungsweise der im Titel genannten Baukonstruktionen 
wird ausführlich entwickelt und durch Beispiele erläutert. —.n. 
Die Bemessung der Eisenbetonkonstruktionen. \on 

Rich. Wuczkowski, Chefingenieur im Spezialbureau 
von F. v. Emperger. 83 Seiten mit 21 Abbildungen, 
24 Beispielen und 12 Tafeln. Berlin 1911. Verlag 
von Wilh. Ernst u. Sohn. Preis geh. 4 M. 


Das Werkchen enthält eine Sammlung von Verfahren zur 
welche sich aus den 
Als kurze Ein- 
führung in den Gang der Rechnungen kann das Werk wohl empfohlen 


Bemessung der Eisenbetonkonstruktionen, 
Bedürfnissen der Praxis heraus entwickelt haben. 


werden. —n. 


Fehlands Ingenieur-Kalender 1912. Für Maschinen- 
und Hütten-Ingenieure herausgegeben von Professor 
Fr. Freytag in Chemnitz. 34. Jahrgang. Berlin 1912. 
Verlag von Julius Springer. Preis 3M. [V. D. M] 

Der 34. Jahrgang des von Prof. Fr. Freytag herausgegebenen 

Fehland’schen Ingenieur-Kalenders bringt in seinem ersten als 

Taschenbuch herausgegebenen Teil ein kurzes Nachschlagewerk 

über die Grundbegrilie der Technik. Der zweite Teil behandelt 

die einzelnen Gebiete des Maschinenbaues und des Eisenhütten- 
wesens und schlieist mit einem Bezugsquellenverzeichnis tür die 


Maschinenindustrie. Vo. 


Zeitungskatalog für 1912. Annoncenexpedition Rudolf 


t 


.. 


Mosse, Berlın. 
In gewohnter übersichtlicher Anordnung enthält der Katalog 
alle für den Inserenten wissenswerten Angaben. Von besonderem 
Wert ist der dem Katalog beigefügte „Rudolf Mosse Normal-Zeilen- 
messer“, der die einzige, sichere und bequeme Handhabe für 
korrekte Raum- und Kostenberechnung bietet. Die zahlreichen Ver- 
änderungen der Insertionspreise, die als Folge des mit dem 1. Januar 
d. J. eingetretenen erhöhten Buchdruckertarifs zu erwarten waren, 


sind soweit als irgend möglich berücksichtigt werden. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
12. Eisenbahnwerkehr, Tarifwesen. 


Die Abwicklung des Berliner Eisenbahnverkehrs. 
Von Regierungs- und Baurat Denicke. Glascrs Ann. 
1911. Bd. 68, Heft 10, S. 195. Mit 3 Tafeln. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Das Verschwinden der 2. Wagenklasse in England. 
Kurze Notiz Railw. Gaz. vom 17. Februar 1911, S. 149. 


The efficiency of railway equipment in the U.S. A. 
Railw. Gaz. vom 7. Juli 1911, S. 10. 

Der Aufsatz beschäftigt sich mit der Zunahme der Fahrzeuge 
1902 Zahl und 
im Vergleiche mit der Zunahme des Personen- 
und Güterverkehrs. D. 


der amerikanischen Eisenbahnen von ab nach 


Leistungsfähigkeit 


Uniform classification in India. By D. Ross- John- 
son. Railw. Gaz. vom 9. Juni 1911, S. 576. 

Eine ausführliche Darstellung der Entstehung der seit 1910 

auf den indischen Eisenbahnen eingeführten allgemeinen Güter- 


Klassifikation. D. 


La simplification des tarifs de chemins de fer par 
les carnets kilometriques. Von A. Fischet. Gen. 
civ, 1911. S. 142—144. Mit Abb. 

Es wird eine Vereinfachung der Tarife und Verbilligung der 
Reisen unter Anreiz zu vermehrten Reisen befürwortet, und werden 
dazu Tabellen angegeben, aus denen für die verschiedenen Scrien 
der Kilometerheite die Ersparnisse ersichtlich sind, die proportional 
der zunehmenden Kilometerzahl und 


umgekehrt proportional 


der Gültigkeitsdauer sich steigern. Aus dem Kilometerheft soll am 
Schalter eine Anzahl Abschnitte, entsprechend der Kilometerlänge 
der zunächst geplanten Reisestrecke, vom Schalterbeamten abge- 
trennt und dafür cine Fahrkarte ausgehändigt werden, auf welcher 
die Kilometerzalıl, 


der Serienbuchstabe und die Hettnummer ver- 


Hierbei 


und demselben Kilometerhett mit Fahrkarten versehen 


merkt werden. können mehrere Reisende cincer Familie 
aus einem 
werden, was dazu führt, Hefte mit gröfserer Kilometerzahl zu ver: 


wenden und dadurch eine gröfsere Ersparnis zu erzielen. .-S 


13. Verwaltung der: Eisenbahnen. 


Die Entwickelung des Lokomotiv-Parkes bei den 
Preufsisch-Hessischen Staats-Eisenbahnen. Vom 
Regierungsbaumeister Hammer. Glasers Ann. 1911. 


Bd. 68, Heft 10, S. 201; Heft 12, S. 232. 


In einem Vortrag im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gibt der Vortragende einen Ueberblick über die Entwickelung der 
J.okomotivarten bei der Staatsbahn seit dem Jahre 1871. 
stammen die ersten Musterzeichnungen für Lokomotivnormen aus 
dem Jahre 1875, 


verschiedenartigsten Bauarten 


Danach 


während bisher die einzelnen Privatbahnen die 


hatten. Vortragender weist dann 
darauf hin, dafs die eigentliche Entwickelung des l.okomotivparkes 
erst mit dem Jahre 1895 beginnt und durch die Vergröfserung des 
Bahnnetzes und die Zunahme des Verkehrs veranlafst worden ist. 


B. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen für 
1909. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 49, S. 810/12. 


Kurzer Auszug aus dem gleichnamigen Weike. —r. 


Internationale Statistik von Eisenbahneinnahmen. 
Zte. D. EA. 1911. No. 54, S. 880. 

Angaben hierüber nach einer Nachweisung, die der Brüsseler 

„.Moniteur des Intérêts matériels vom 11. Mai 1911 bringt. Sie sind 


in Francs, auf den Tag und das Kilometer berechnet —r, 


Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1909. Ztg. D. 
EA. 1911. No. 44, S. 733/34. 
Statistische Angaben hierüber nach Mitteilungen im Mai-Juniheft 
des Archivs für Eisenbahnwesen. =r. 


Bericht der von dem preufsischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten eingesetzten Studienkom- 
mission. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 59, S. 949/52. 

Die Kommission war eingesetzt worden zur Prüfung der Frage, 
in wieweit die wirtschaitlichen Einrichtungen privater Werke oder 
Staats- für den Betricb der 
preufsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft geeignet 


auch anderer und Reıchsbetricbe 
erscheinen. 
In dem Berichte ist die Kommission zu der Auffassung gelangt, 
dats, alles in allem genommen, der innere Geschäftsbetrieb der Staats- 
eisenbahnverwaltung an Einfachheit und Durchsichtigkeit der Ge- 
schäftsgebarung der privaten Werke nicht nachstehe. Es werden 
daher keine Aenderungen allgemeiner oder grundsätzlicher Art in 
der Verwaltung, Buch- und Rechnungswesen und den ökonomischen 
Einrichtungen empfohlen. Nur die Vergleichung von einzelnen 
Geschäftsmethoden im Verwaltungswesen und von einzelnen Arbeits- 
arten im Fabrikbetricbe hat zu mehrfachen Anregungen Anlafs ge- 


geben. =r 


Erweiterung und Vervollständigung des preulsischen 


Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1911. Arch. f. 
Ebw. 1911. S. 940--971. 
Mitteilungen über den Inhalt des diesjährigen Änleihegesctzes. 
Fr. 


Die kgl. württembergischen Staatseisenbahnen und 
die Bodenseedampfschiffahrt im Etatsjahr 1909. 
Arch. f. Ebw. 1911. S. 972-—980. 


Mitteilungen aus dem amtlichen Verwaltung-bericht. Bemerkens- 

wert ist, dals fast zwei Drittel aller zurückgelegten Personenkilometer 

auf die erst vor wenigen Jahren cingeführte vierte Klasse cntfallen. 

Fr. 

W ohlfahrtseinrichtungen der kgl. württembergischen 
Verkehrsanstalten und der kgl. bayerischen Staats- 
eisenbahnen im Jahre 1909. Arch. f. Ebw. 1911. 
S. 981 —-998. 


Die kgl. ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 
Von Rud. Nagel. Arch. f.Ebw. 1911. S. 1004—1016. 


Italienisches Gesetz vom 13. April 1911 betr. Aende- 
rungen der Organisation der Staatseisenbahnen 
und Besserstellung des Personals. Arch. f. Ebw. 


1911. S. 1317. 
Abdruck des Gesetzes (in Uebersetzung), dessen Inhalt schon 


im Maihefte des Archivs besprochen worden war, sowie einer 
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gröfseren Anzahl weiterer Gesetze und Verordnungen in Eisenbahn- 


angelegenheiten. Fr. 


Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 
im Jahre 1909. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1251 — 1256. 


Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1908 und 
1909. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1257—1271. 


Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1908. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 999—1003. Die Betriebsergebnisse 
der Staatsbahnen und der 5 grolsen Eisenbahn- 
gesellschaften in Frankreich im Jahre 19209. Ebenda 
S. 1231—1250. Unfälle auf den französischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1907 und 1908. Ebenda 
S. 1250—1252. Die Eisenbähnen in Algier und 
Tunis im Jahre 1907. Ebenda S. 1287—1290. 


Die Eisenbahnen in Spanien in den Jahren 1906 und 
1907. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1058 --1059. 


Entwicklung des Verhältnisses zwischen den Eisen- 
bahngesellschaften und der Postverwaltung in 
Grolsbritannien. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1049-- 1050. 

Mitteilungen über die Vergütung, die den Fisenbahnen für 

Posttransporte gezahlt wird. Fr. 


Dänisches Gesetz vom 13. Mai 1911 betr. Tarif der 
Staatsbahnen. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1329. 


Abdruck des Gesetzes (in Uebersetzung), das unserer Verkehrs- 
ordnung entspricht, aber auch die zulässigen höchsten Beförderungs- 
preise festlegt. -Fr. 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 
1909/10. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1026---1041. 


Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1017—1025. Die schwedischen 
Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. Ebenda 
S. 1042—1048. 


Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1909/10. 
Arch. f. Ebw. 1911. S. 1272--1279. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. Von 
Dr. Mertens. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1186---1230. 


Mitteilungen aus der amtlichen Statistik. Fr. 


Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1909/10. 


Arch. t. Ebw. 1911. S. 1283--1284. 


Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1909. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1051 — 10593. 


Die japanischen Eisenbahnen im Jahre 1909. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1053—1057. 


Die Eisenbahnen Canadas in den Jahren 1908 und 
1909. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1285--1286. 


Prussian and British railway expansion. Railw. 


Gaz. vom 24. März 1911, S. 278. 

Der Aufsatz sucht in Anknüpfung an den Bericht des preu- 
fsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten über die Entwicklung 
der preufsischen Staatseisentahnen in dem Zeitraume von 1900 bis 
1910 nachzuweisen, dafs die englischen Privatbahnen den Vergleich 


mit Preuf-en nicht zu scheuen brauchen. D. 


Studies in railway economics. Railw. Gaz. vom 


24 März 1911, S. 290. 

An obiger Stelle und in den vorhergehenden und tolgenden 
Heften veröffentlicht W. M. Acworth eine Reihe von Aufsätzen 
über Eisenbahnwirtschaft, die zu cinem umfangreichen Meinungsaus- 
tausch Anlafs geben. D. 


The present position of English railways and their 
relation to the state. By W.M. Acworth. Railw. 
Gaz. vom 28. Juli 1911, S. 80. 

Der Verfasser kommt in dem schr lesenswerten Aufsatze zu 
dem Ergebnis, dafs die Ausschaltung des Wettbewerbs unter den 


Privatbahnen Englands unvermeidlich zur Verstaatlichung führen mufs 


als dem einzigen Mittel, um für die Allgemeinheit die Fortdauer 
einer befriedigenden Betriebsführung zu gewährleisten. Die Schritt- 
leitung gibt auf Seite 73 ihrer abweichenden Ansicht Ausdruck. 
D. 
Maintenance of equipment costs on American rail- 
ways. By C. J. Morrison. Railw. Gaz. vom 
14. Juli 1911, S. 30. 
Der Aufsatz behandelt ausführlich und unter Beigabe zahlreicher 
zeichnerischer Vergleiche die Frage der Unterhaltungskosten der Fahr- 
zeuge auf den amerikanischen Bahnen. D. 


An english view of American railways. Railw. Gaz. 
vom 19. Mai 1911, S.509. Siehe auch Heft vom 
21. Juli, S. 43. 


Einige Bemerkungen des bekannten englischen Eisenbahn- 
politikers W. M. Acworth über die Fisenbalınen der Vereinigten 
Staaten. D. 


Efficiency of public service of American railways. 
Von Julius Kruttschnitt, Director of maintenance 
and operation, Union Pacific System and Southern 
Pacific Company. Railw. Gaz. vom 26. Mai 1911, 
S: 292: 

Der emen Auszug aus ciner Vorlesung an der Harvard-Uni- 
versität darstellende Aufsatz behandelt die Leistungen der ameri- 
kanischen Eisenbahnen im Vergleiche mit denen Englands, Deutsch- 
lands, Frankreichs und der Schweiz. D. 


Die englischen Eisenbahnen im zweiten Halbjahre 
1910. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 32, S. 541. 

Die Verkehrseinnahmen und die Erträgnisse sind in diesem 
Zeitraume erheblich gestiegen, abgesehen von den Untergrunibahnen. 
Die elektrisch betriebene District-Eisenbahn in London hat zwischen 
Kensington und der City bis zu 38 Züge in der Stunde befördert 
und will noch 2 einschicben. -r. 


Der Eisenbahnerstreik in England im August 1911. 
Railw. Gaz. vom 18. August 1911, S. 142 und 158; 
vom 25. August, S. 165, 168, 178 und 183. 


Résultats obtenus en 1910 sur les réseaux des cinq 
compagnies principales des chemins de fer 
français. Rev. gén. d. chem. 1911. 2. Halbjahr. 
No. 2, S. 107—120. 

Betriebsergebnisse der französischen Nord-, Ost-, Süd-Bahn, 

der Orleansbahn und der Paris—I.yon-—-Mittelmeerbahn. H. 


Jahresbericht über die Verwaltung der Prignitzer 
Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1910. 


Zweiter Geschäftsbericht der Liquidationskommission 
der Gotthardbahngesellschaft, umfassend das Jahr 
1910. Luzern 1911, Buchdruckerei Keller. 


Verwaltungsbericht der GemeindeWien — städtische 
Stralsenbahnen für das Jahr 1910, erstattet von der 
Direktion der städtischen Strafsenbahnen. Wien 1911. 


14. Verschiedenes. 


Vergröflserung des Rauminhalts von Massen infolge 
Auflockerung. Von Ingenieur E. Teischinger 
a. o Prof. d. techn.‘ Hochschule in Graz. Oestr. 
W schrft. f. of Bdst. 1911. S. 507—511 u. S. 517—519. 

Theoretische Eımittelung der Auflockerungsziflern der ver- 


schiedenen Boden- und Felsarten. v.d B. 


Locomotive building in Europe. By Captain Godfrey 
L. Carden. Railw. Gaz. vom 17. März 1911, und 
vom 28. Juli 1911, S. 83. 


Der Verfasser beschreibt und beurteilt eine Reihe der wichtigsten 


Lokomotivfabriken des europäischen Festlandes. D. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
I. Dampl kessel. 


Die Dampferzeuger auf der Weltausstellung in 
Brüssel. Von Professor Herm. Franke in Braun- 
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schweig. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 22, S. 813; No. 23, 
S. 928; No. 26, S. 1076; No. 27, S. 1105. Mit Abb. 


Ausführliche Beschreibung der ausgestellten Dampferzeuger. B. 


2. Dampjmaschinen. 


Untersuchung von Flüssigkeiten, die als vermittelnde 
Körper im oberen Progrels einer Mehrstoffdampf- 
maschine Verwendung finden können. Von Dr. 
phil. Herm. Hort, Dipl. Jna. in Essen-Ruhr. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 23, S. 943. Mit Abb. 

Verfasser bespricht daraufhin, dafs nach den Ermittelungen des 
Prof. Dr. A. Stodola die Mehrstofidampfmaschine gegenüber der 
einfachen Dampfinaschine, sowie der Turbine mit und ohne Ueber- 
hitzung mit demselben Brennstoff 50 v. H. mehr Arbeit leistet, und 
berichtet dann über die Versuche mit den verwendbaren Flüssig- 
keiten. B. 

3. Hydraulische Motoren. 


Die Turbinen und Pumpen des Wasserwerks der 
Stadt Bochum bei Blankenstein a d. Ruhr, crbaut 
von Amme, Giesecke & Koncgen A.-G., Braunschweig. 
Von V.Gelpke. Ztschr. d. Ing. 1911. No. 19, S. 759; 
No. 20, S. 811. Mit Abb. 

Lageplan des Wasserwerks und Beschreibung der ganzen An- 

lage, der verwendeten Maschinen und ihre Leistungen. B. 


Beiträge zur Berechnung der Zentripetal-(Francis-) 
Turbinen. Von Proft. Dr. Camerer in München. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 23, S. 933; No. 24, S. 992; 
No. 25, S. 1019; No. 26, S. 1078. Mit Abb. 


Ausführlicher Bericht über die auf Grund von Bremsergebnissen 
der Versuchsstation von Briegleb, Hansen und Comp. in Gotha 
ausgeführt sind. B. 


Wirkungsweise und Berechnung der Windkessel 
von Kolbenpumpen. Von Anton Gramberg in 
Danzig. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.21, S. 842; No. 22, 
S. 888. Mit Abb. 

In dem als Experimentalstudie bezeichneten Vortrag erklärt 
Verfasser zuerst die Theorie der Windkesselwirkung und bespricht 
dann die von ihm angestellten Versuche zur Feststellung der 
Wirkungsweise und Berechnung der Windkessel. B. 


4. Allgemeines. 


Elektrisch betriebene Kohlenlösch- und Lageranlag 
der Portlandzementfabrik von Dyckerhoff & Söhne 
in Amöneburg bei Biebrich a. Rh. Von Professor 
M. Buhle. Ztschr. d. Ing. 1911. No. 22, S. 896. 
Mit Abb. 

Beschreibung der Bauart und des Betriebes einer von der 
Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff!' erbauten Kohlen- 
förderanlage, bemerkenswert durch die Verbindung eines fahrbaren 
mit einem Drelikran ausgerüsteten Portales mit einer fahrbaren 


Verladebrücke bezw. mit ener Poligschen L.uftseil- und Hängebahn. 
B. 
Die Wasserkraftanlage im Murgtal oberhalb For- 
bach. Bearbeitet von der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen 1910. Von Theodor 
Koehn, Berlin-Grunewald. Ztschr. d. Ing. 1911. 
No. 18, S. 721. Mit Abb. 

Das den Landesständen von der Generaldirektion unterbreitete 
Projekt gründet sich auf einen Entwurf des Überbaurats Professor 
Rehbock in Karlsruhe. Es behandelt die geologischen, metcorolo- 
gischen und hydrologischen Verhältnisse, die Wasserfassung, Zu- 
leitung für die Kraftgewinnung und die Ableitung aus dem Kıaft- 
werk. Die ganze Anlage wird näher erklärt, B. 


Magnetkrane II. Von Dipl-Jna. C. Michenfelder. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 20, S. 800; No. 21, S. 854. 
Mit Abb. 

Ergänzung der Besprechung von Magnetkranen in No. 49 des 
vorigen Jahrganges, in welcher Verfasser über die Konstruktion 

von Magnetkranen verschiedener Firmen berichtet. B. 


Betriebserfahrungen in Kraftwerken mit Sauggas- 
und Dieselmotoren. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, 
Heft 1, S. 17. 


Nach einer der „ZSelektrotechnischen Leitschrift‘‘ entnommenen 
Mitteilung über die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Antrieb- 
maschinen stellen sich die Jahreskosten bei einem 160 PSe 
Dieselmotor auf 156 M, beim Sauggasmotor auf 182 M und bei der 
Dampfmaschine auf 224 M. B. 


Die Abwärmeausnutzung bei Dieselmotoren. Von 
M. Hottinger in Winterthur. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 17, S. 673. Mit Abb. 

Mitteilung über von der Firma Gebrüder Sulzer in Winteithur 
ausgelührte Abwärmeausnutzung bei Dieselmotoren, durch Anwendung 
zweckmälsig gebauter Abgasverwerter und anderer für die Praxis 


in Betracht kommenden Einzelheiten. B. 


Die Wärmeausnutzung der heutigen Kolbendampf- 
maschine. Von Dipl.:\na. K. Heilmann in Magde- 
burg. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 23, S. 921; No. 24, 
S. 954; No. 25, S. 1026. 

Die Abhängigkeit der Wärmeausnutzung der Kolbendampf- 
maschine von der Dampfteimperatur bei einmaliger und zweimaliger 
Ucberhitzung und von der Belastung an einer Gleichstrommaschine 
besonderer Bauart der Maschinenfabrik R. Wolf sind durch Versuche 
ermittelt und graphisch dargestellt. B. 


Kinematographische Untersuchung eines Dampf- 
hammers. Von Ingenieur Otto Fuchs in Brünn. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 28, S. 1161. Mit Abb. 

Verfasser erwähnt die verschiedenen Methoden zur Feststellung 
der Wirkung und Schlaggeschwindigkeit von Dampfhämmern und 
beschreibt dann die Versuche, den Kinematographen hierfür zu 
verwenden, die einwandfreie Diagramme eines Dampfhamm:rs er- 

geben hätten. B. 


Experimentelle Untersuchung der Strömungsvor- 
gänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine. Von 
Dr.:\na. Schuster. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.19, 
S. 711. Mit Abb. 

Bericht über die an ner Francis-Turbine im Maschinen- 

Laboratorium der Technischen Hochschule zu Dresden ausgeführten 

Versuche. B. 


Versuche an einer Generatorgasanlage. Von Dr.: Ana, 
Kurt Neumann. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 22, S. 892. 
Mit Abb. | 

Auf Grund von Versuchen bestimmt Verfasser den Einflufs, 

den wechselnde Luft- und Dampfmengen auf die Gaserzeugung im 

Generator und auf den Gasmaschinenbetrieb ausüben. Es wird 

eine Wärmebilanz aufgestellt, der Nutzen der Vorwärmung und der 

Bruchteil des zersetzten Wasserdampfes für verschiedene Belastungen 


des Generators berechnet. B. 


Die Vorteile des Betriebes mit Motor-Lokomotiven 
bei Hoch- und Tiefbauten, wie überhaupt ihre 
Verwendung in der Bauindustrie. Glasers Ann. 
1911. Bd. 69, Heft 2, S. 42. Mit Abb. 

Besprechung der wirtschaftlichen Vorteile bei Verwendung von 
Motcr-Lokoinotiven bei Bauten. Die Kosten betrugen an Brenn- 
stoff bei einer 10 PS. Oberurseler Benzolmotor-l.okomotive in 
10 stünd ger Schicht bei Verbrauch von 17 kg und cinem Preis 
von 17 M pro 100 kg Benzol rund 2,90 M, wozu noch etwa 50 Die, 


für Schmier- und Putzmaterialen kommen. B. 


Ueber Flugzeuge. Von Oberleutnant Erler. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 68, Heft 11, S.230. Mit Abb. 
"Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 

Vortrages, in welchen die Leistungen der Flugmaschinen und die 


Entwickelung der Flugtechnik eingehend dargelegt werden. B. 


III. Bergwesen. 
3. Gruben- Ausbau und Zimmerung. 


Die Durchbildung der Bohrlochpumpen mit be- 
wegten Maschinenteilen unter der Erde. Von 
Dipl.:Ina. Hans Wettich. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 16, 5. 617; No. 17, S.690. Mit Abb. 


Verfasser bespricht verschiedene neuere Konstruktionen von 
Bohrlochpumpen. B. 
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V. Elektrizität. 


Die 72000 Volt Kraftübertragung von Adamello. 
A. E. G. Ztg Augustbelft, S. 10. Mit Abb. 
Zur Nutzbarmachung der Wasserkräfte des Cameonica-Tales 
wurden von der Societa Generale Electrica deW’Adamello eine 
Zentrale in Cedegolo gebaut und von der A. E, G. ausgerüstet, 


Dice Anlage wird näher beschrichen. B. 


Mr. Dawson on single-phase electrification on the 
London Brighton & South Coast railway. Karl. 
Gaz. vom 17. März 1911, 5. 262. 

Der über obigen Gegenstand der Institution of Civil Engineers 
erstattete Bericht spricht sich über das gewählte System schr günstig 
aus und veranlafst dadurch die Anhänger des Gleichstroms und 
der 3. Schiene, auch ihrerseits wieder das Wort zu ergreifen. 
Vergl. Hefte vom 31. März 1911, S.315 und vom 12. Mai I911, 
S. 484. D. 


Elektrische Kraftübertragung in amerikanischen 
Gruben- und Hüttenwerken. Von Ingenieur Eugen 
Eichel, Berlin. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Hett 3, 
S. 53; Heft 4, S. 79; Heft 6, S. 148. Mit Abb. 

Verfasser berichtet im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
sehr eingehend über die in amerikanischen Gruben und beim Bau 
von Untergrun“bahnen verwendeten Maschinen und verschieden- 


artise Kraftübertragungen. B. 


Die A E G. in Südafrika. A. E. G. Ztg. 1911. 
helt, S. 6. 


Kurze Angaben 


Juni- 


von der A. F.G. 
ausgeführten Anlagen nach Veröffentlichungen der „Electricity in 


über die in Südafrika 


Mining Number? der Zeitschritt „Zlecelrican“ als Ergänzung der 


Mitteilungen im April- und Septemberhetft von 1909. B. 


Ein Beitrag zur Frage der Erwärmung der elek- 
trischen Maschinen. Von Dr. Erwin Hinlein. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No.18, S. 730. Maut Abb. 

Mitteilung über die im Laboratorium für technische Physik der 

Kgl. Technischen Hochschule München angestellten Versuche, die 

Abhängigkeit der Wärmeabgabe des äufseren Mantels eines um- 

laufenden Zylinders von der Vebertemperatur und der Umdrehungs- 


geschwindigkeit zu bestimmen. B. 


Die Erzeugung elektrischer Kraft auf elektro- 
chemischem Wege, besonders im Eisenbahnbe- 
triebe. Vom Zivil-Ingenieur Zacharias. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 3, S. 46. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 

Vortrages, in welchem die gebräuchlichsten Elemente, ihre Wirk- 


samkeit und Verwendung besprochen wird. B. 


Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. Adolf 
Thomälen, Elcktroingenieur. 5. Auflage. Mit 408 
Textabb. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 12 M. IV D. M] 

Der Verfasser gibt, von den Grundgesetzen der Elektrizitäts- 
lehre ausgehend, eine Erklärung der Wirkungsweise der elektrischen 

Die Dar- 

stellungen sind bei aller Kürze doch leicht verständlich, und die 


Maschinen auf rechnerischem und zeichnerischem Wege. 


Rechnungen sind nur mit den Anfangsgründen der höheren Mathematik 
durchgeführt. Von der Beschreibung ausgelührter Konstruktionen 
ist als nicht in den Rahmen des Lehrbuches gehörig abgesehen 
worden. Die fünfte Auflage ist gegenüber der vorhergehenden u. a. 
durch Abschnitte über Doppelschlufsmotoren, Drehstrom-Reihen- 
schlufsmotoren, Drehstrom-Regelsätze mit Hintermotor und mit 
Frequenzwandler erweitert worden. Das Werk, welches bereits 
zahlreiche Anhänger und Freunde gefunden hat, kann Studierenden 


auch weiter bestens empfohlen we den. A. 


VI. Verschiedenes. 


„Le Traducteur“. Flalbmonatsschrift zum Studium der 
französischen und deutschen Sprache. XIX. Jahrgang. 
Verlag des „Traducteur“, Chaux-de-Fonds (Schweiz). 
Bezugspreis im Auslande halbjährlich 2,5 Fr., jähr- 
lich 5 Fr. 


— 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. März 1912) 


„I Traduttore“. Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. IV. Jahrgang. 
Verlag des „Traduttore“, Chaux-de-Fonds (Schweiz). 
Bezugspreis im Auslande halbjährlich 2,5 Fr., jähr- 
lich 5 Fr. 

In diesen Zeitschriften werden kleinere Aufsätze und Gespräche 
verschiedenen Inhalts mit den Uebersetzungen geboten, um durch 
Anleitung zum Gebrauch und fortgesetzte Uebung die Kenntnis der 
fremden Sprache zu fördern. Auch werden Uebersetzungsaufgaben 
gestellt, deren richtige Lösung de nächste Ausgabe bringt. Bei 
dem sorgfältig ausgewählten Lese- und Uebungsstoff eignen sich 
die Zeitschriften sowohl zum Sprachunterricht für den einzelnen, wie 
auch im Familienkreise. 


Probeausgaben versendet der Verlag 


kostenfrei. —r. 


Städtebauliche Vorträge. Aus dem Seminar für 
Städtebau an der Kgl. Technischen Hochschule zu 
Berlin. Herausgegeben von den etatsm. Professoren 
J. Brix, Stadtbaurat a. D. und F. Genzmer, Geh. 
Hofbaurat. Band IV, Heft 8: Vom Städtebau in 
England. Von Dr.:Jna. J. Stübben, Geheimen 
Öberbaurat. Mit 52 in den Text eingedruckten Ab- 
bildungen. Berlin 1911. Verlag von Wilhelm Ernst 
und Sohn. Preis geh. 4,20 M. 

Nachdem der Verfasser die Gesetz- und Verwaltungsvorschriften 
über Wohnungswesen und Bebauungsweise besprochen und der 
lebhaften Bewegung in Bezug auf die technische und künstlerische 
Gestaltung der Stadtpläne gedacht hat, gibt er an der Hand von 
zahlreichen, gut ausgeführten Abbildungen eine gedrängte Uebersicht 
über den englischen Städtebau in Vergangenheit und Gegenwart 
und über die heutigen Bestrebungen. Eingeschaltet sind darin 
Mitteilungen über das englische Arbeiterwohnhaus und die englischen 
Gartenstädte. Dieser Vortrag reiht sich würdig an den zahlreichen 
Vorträgen aus dem Seminar für Städtebau, die bereits in demselben 


Verlag erschienen sind. —r. 


Das Unternehmertum und die öffentlichen Zustände 
in Deutschland. Eine Zeitbetrachtung von Paul 
Steller. VIL und 140 Seiten. Berlin 1911. Julius 
Springer. Preis 2,40 M. 

Inhalt: Die wirtschaftliche und soziale Bedeutung des Unter: 

Die öffentlichen 

Lasten des Unternehmertums. Die Kehrseite der Arbeiterversicherung. 


nehmertums. Das Aufsteigen zum Unternehmer. 
Erhöhung der Lebensansprüche durch die Sozialpolitik. Tarifverträge. 
Unzulänglichkeit des gesetzlichen Schutzes gegen Beleidigungen. 
Schutzlosigkeit der Arbeitswilligen. Fachschulwesen. Landwirtschaft 
und Industrie. Wiitschaftliche Interessenvertretung. Die Monarchie 
Das Wirtschaftsleben und die 


Reichslasten. Fr. 


Wer hat Recht? Der Prinzipal oder sein An- 
gestellter? Rechtsbuch für Prinzipale und Unter- 
gebene in Handels- und gewerblichen Betrieben. Von 


als Hort der Gewerbetätigkeit. 


Rechtsanwalt Paul Ellmersdorff. 139 Seiten. 
Pöfsneck. Hermann Schneider. Preis I M. 


Inhalt: Wesen und Aufgabe der Kaufmanns. und Gewerbe- 


gerichte. Rechtverhältnisse in kaufmännischen Angelegenheiten 
(Rechte und Pflichten des Prinzipals, des Lehrlings, des Gehilfen). 


Rechtsverhältnisse in gewerblichen Angelegenheiten. Fr: 


Lehrbuch der Physik. Nach Vorlesungen an der Tech- 
nischen Hochschule zu München von Dr. H. Ebert, 
Professor an der Technischen Hochschule zu München. 
I. Band: Mechanik, Wärmelehre. Mit 168 Textabb. 
l.eipzig und Berlin 1912. Druck und Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geb. 14 M. IN. D. M 

Der bekannte Verfasser hat in dem vorliegenden 1. Bande 
seiner „Physik“, gestützt auf eine fast l4jährige Erfahrung in der 

Lehrtätigkeit an der Technischen Hochschule zu München, einen 

schr klaren Abrifs der Mechanik und der Wärmelehre, insbesondere 

für den angehenden Ingenieur, geschrieben. Der gesamte Stoff 
ordnet sich um die wichtigen Allgemeinbegriffe der Energie und 
der Entropie, wobei zur Ableitung der cinzelnen Lehrsätze er- 
freulicherweise von der höheren Mathematik ergiebiger Gebrauch 
Viele der Ingenieurwissenschaft entnommene 
Wech. 


gemacht worden ist. 


Rechenbeispiele erleichtern das Verständnis. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. 
a) Haupt- und Nebenbahnen. 


Mitteilungen über die Tientsin—Pukow-Bahn. Von 
Regierungs-Baumeister Schmelzer. Glasers Ann. 
1911. Bd. 69, Heft 5, S. 96. Mit Abb. 

Beschreibung des Eisenbahnnetzes von China und im besondern 
der Lage des einem deutsch-englischen Syndikat übertragenen Baucs 
der obengenannten Bahn, sowie nähere Mitteilungen über Einzelheiten 


ihrer Ausführung. B. 


Die südmandschurische Eisenbahn. Von Franz 
Woas, Wiesbaden. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 93, 
S. 1473/14. 


Bericht über die Lage dieser Eisenbahn und aller Unter- 


nehmungen, die damit im Zusammenhange stehen. =r, 


b) Sonstige Bahnen. 


Noch ein Beitrag zur Schnellverkehrsfrage von 
Grofs-Berlin. Von Biedermann. Ztg. D. E.-V. 
1911. No. 93. S. 1469/72. 


Mitteilungen über cine Denkschrift, die zu dieser Frage die 
Continentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen, Abteilung 
für Schwebebahnen, dem Berliner Magistrat im Jahre 1910 eingereicht 
hat. Die Mitteilungen bilden eine Ergänzung der Berichterstattung 
über „die verkehrspolitischen Lehren aus dem Wettbewerb um 
den Bebauungsplan für Grofs-Berlin® im Jahrgang 1910 der Ztg., 
No. 718— 80. =r. 


Fortschritt und gegenwärtiger Stand des Eisenbahn- 
baues in den deutschen Schutzgebieten. Ztg. D.E.-V. 
1911. No. 94, S. 1489/90. 

Angaben hierüber nach einer dem deutschen Reichstage zu- 


gegangenen Aufzeichnung. —r, 


Die elektrischen Stadtschnellbahnen in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika. Von E. C. 
Zehme, Privatdozent. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, 
Heft 8, S. 187. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Elektrische Bahn Biasca-Acquarossa. Ztg. D. E.-V. 
1911. No. 92, S. 1463. 

Beschreibung dieser das obere Tessintal erschliefsende Eisen- 

bahn mit I m Spur nach No. 17 und 18 der „Schweizerischen Pau- 


zeitung“. Se 


Das Tiroler Verkehrswesen unter besonderer Be- 
rücksichtigung der elektrischen Bahnen. Von 
Ingenieur Arthur Engel. Elektr. Krattbetr. u. B. 
Jahrg. IX, Heft 29, S. 581—586. Mit I Karte. 


Es werden die Tiroler Verkehrsverhältnisse mit besonderer 
Berücksichtigung der heute bestehenden Bahn- und Autobuslinien an 
Hand einer Uebersichtskarte erörtert und die vorhandenen Projekte 
insbesondere in Bezug auf ihren Einflufs auf die Elektrizitätsver- 
wertung und Erwerbstätigkeit bezw. Besiedelung beleuchtet. Du. 


3. Unterbau. 
a) Bahnkörper. 


Einsenken von Böschungen. Von H. Oostinger, 
Zivilingenieur in Stadskanaal, Niederlande. Organ. 
1910. Band XLVII, Heft 23. 

Behandelt die Gestalt, die die Dammböschungen beim Setzen 
der Dammschüttung. einnehmen. Soll eine Böschung nach dem 
Setzen des Dammes grade sein, so mufs sie nach einer Kurve 
geschüttet werden, deren Scheitel unter der Verbintdungslinie 
zwischen beiden Endpunkten der Kurve liegt. Sd. 


b) Durchlässe und Brücken. 


The Sitter Viaduct (a remarkable Suiss Engineering 
Work). Scientf. Am. Bd. CV, No. 14, S. 293. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung vom Sitter- 
Viadukt, welcher als der höchste in Europa bezeichnet wird. Der- 
selbe liegt zwischen St. Gallen und Wartwil der Bodensee — Toggen- 
burg-Bahn und hat eine Gesamthöhe von 375 m. L. 


Der Ideen-Wettbewerb zur Erlangung von Ent- 
würfen für den Neubau der Kaiserbrücke über 
die Weser in Bremen. Von Professor Dr.-Ing. 
Th. Landsberg. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 138, 
S. 1592. Mit Abb. 


Mitteilung über die vorhandene Kaiserbrücke und die Gründe, 
welche einen Umbau derselben notwendig machen, sowie Angaben 
über die Bedingungen für den Neubau und über die prämiierten 
Entwürfe. B. 


Die Blackwells-Insel-Brücke über den Ost-Filufs 
in New York. Von Dr.:Jng. G. Barkhausen und 
Dipl.-Ing. Pischel. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 30, 
S. 1229: No. 31, S. 1285; No. 33, S. 1372; No. 34, 
S. 1428. Mit Abb. 

Beschreibung der im Frühjahr 1909 eröffneten Brücke, welche 
den Ost Flufs 4,8 km oberhalb der Brooklyn-Brücke überschreitet. 

Die Bauart der Brücke ist sehr eingehend beschrieben. B. 


Lösbare Befestigung des Bohlenbelags auf eisernen 
Brücken. Von Kroeber, Regierungs- und Baurat, 
Leipzig. Organ. 1910. Band XLVII, Heft 23. Mit Abb. 

Kurze Beschreibung einer Befestigung des Bohlenbelags auf der 

Saaleflutbrücke bei Dürenberg, die im Jahre 1908 ausgeführt worden 

ist und sich gut bewährt hat. Sd. 


c) Tunnel. 


Les tunnels sous l’Hudson à New York. Von Edmond 
Henry. Gen. civ. 1911. S. 508—510 und 526—529. 
Mit 14 Abb. = 

Beschreibung des Baues der eingleisigen Röhrentunnels der 

Pennsylvania-Eisenbahn ın New York unter dem Hudson-Flufs. Die 

Ausführung erfolgte von Brunnen an beiden Ufern aus mittels 

Schildvortrieb, beginnend in Felsen, dann durch Kies, Sand und 

weichen Boden, in welch’ letzterem der Verbrauch an Prefsluft 

aufserordentlich grofs war, so dafs die Arbeit nur langsam vorschritt. 

Die aus Scgmentstücken zusaınmengesetzten Tunnelringe haben im 

Inneren eine Auskleidung aus armiertem Beton in verschiedener 


Bauart erhalten, wodurch die gesamte Stärke des Rings 0,6! m 


nn 00000 
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wurde. Wegen des Wasserzuflusses wurden an den tiefsten Stellen versucht worden: an Stelle des graden Schienenstolses ist der 
der Tunnels rechteckige Brunnen mit Pumpenanlagen eingebaut. —s. Schrägstofs unter 45 Grad eingeführt; dies hat den Vorteil, dafs 


The Detroit river tunnel. Von W. S. Kinnear. Proc. 
of Amer. Soc. vom August 1911, Bd. XXXVII, No. 6, 
S. 897—965. Mit zahlreichen Plänen und Abbildungen. 


Der als Ersatz für die Eisenbahnfähren des Detroitflusses be- 
stimmte Tunnel bei der Stadt Detroit wurde im Jahre 1910 dem 
Betriebe übergeben. Die Herstellung des Tunnels erfolgte in der 
Hauptsache durch Versenken von eisernen Doppelröhren auf den 
vorher ausgebaggerten Flufsuntergrund. Eingehende Beschreibung 
des Tunnelbaues. Lp. 


4. Oberbau und Gleisverbindungen. 
a) Oberbau. 

Vergleich der Holz- und Eisenquerschwelle vom Ge- 
sichtspunkte der dynamischen Beanspruchungen. 
Von Dr.-Ing. H. Saller, k. b. Regierungsrat. Ztg. 
D. E.-V. 1911. No. 73, S. 1145—1148. 

Nach dem wissenschaftlich durchgeführten Vergleiche erscheint 
dem Verfasser der Holzschwellenoberbau bezüglich der Seitenstölse 
Schliefslich 
de Blockschwelle System Michel hingewiesen, die eine Verbindung 
der Baustoffe Holz und Eisen darstellt. 


dem Eisenguerschwellenoberbau überlegen. wird auf 
Sollte sich diese bewähren, 
so würde sie vielleicht eine versöhnende Lösung bilden in dem 
Kampfe der Vertreter von Holz- und Eisenquerschwellen. —r. 
Der Oberbau der Grolsherzoglich badischen Staats- 
bahnen. Von E. Lang, Grofsh. Oberbauinspektor, 
Karlsruhe. Ztg. D. E.-V. 1911. No.68, S.1077— 1079. 
Verfasser beschreibt die Entwicklung dieses Oberbaues mit 
eisernen Querschwellen und widerspricht der ungünstigen Beurteilung, 
die der Oberbau in dem Aufsatze: „Eine vergleichende Wirtschafts- 
studie über die Oberbauverhältnisse der sächsischen und badischen 
Märznummer 1911 der 
Zeitschrift „Die Holzschwelle“ gefunden hat, unter Anführung der 


auf den badischen Eisenbahnen gemachten Erfahrungen. 


Staatseisenbahnen“ in der Februar- und 


—r. 


Rail-éclisse, système Bertrand, à chemin de roule- 
ment composé de lames parallèles. Gén. civ. 
1911/1912. S. 73—74. Mit 1 Abb. 

Die Laschenschiene, System Bertrand, besteht aus einer Schiene, 
des 

Schienenkopfes besitzt, während der obere Teil des Kopfes durch 


die nur den Schienenfufs, den Steg und den unteren Teil 


6 lotrecht stehende Lamellen gebildet wird, die durch starke, die 
Lauffläche der Räder ncht ganz erreichende Laschen zusammen- 
werden. Zwischen 


gehalten und den 


Lamellen liegt eine Bleiplatte, in welche die Lamellen zur Aus- 


dem Schienenkopftorso 


Fahrfläche sich eindrücken 
Die Stölse der Schiene, der Laschen und der einzelnen 
Lamellen sind gegeneinander versetzt, 


gleichung von Unebenheiten in der 
können. 
so dals eine durch den 
ganzen Schienenquerschnitt hindurchgehende Stofslücke nirgendwo 
vorhanden ist. Die der Abnutzung durch den Betrieb unterliegenden 
Lamellen können aus entsprechend hartem Stahl hergestellt werden. 
—S, 
Ueber die Lebensdauer, Einrichtungen und das 
Verhalten von Oberbau-Unterlagen. Von E. A. 
Ziffer. Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. 1911. S. 225—249, 
261—279 und 299—310. Mit 54 Abb. 


Der Aufsatz enthält den Bericht, den der Verfasser auf dem 
Internationalen Strafsenbahn- und Kleinbahn-Kongrefs in Brüssel am 
6—11. September 1910 erstattet hat. 
den verschiedenen Zeitschriften der letzten Jahre mitgeteilten Bau- 


In demselben werden alle in 


arten der hölzernen, eisernen bezw. stählernen und der Eisenbeton- 
schwellen, sowohl für Haupt- und Nebenbahnen wie für Strafsen- 


und Kleinbalınen, und durch 


eingehend besprochen zahlreiche 


Abbildungen erläutert. —s. 


Dispositions nouvelles de voies essayées au chémin 
de fer du Chan-Si (Chine). Von A. Le Vergnier. 
Gén. civ. 1911. S. 531—533. Mit 14 Abb. 


Auf der von einer französischen Gesellschaft gebauten Eisenbahn 
von Chan-Si in China sind verschiedene Neuerungen am Oberbau 


der lotrechte Abstand der schrägstehenden Schienenkopfflächen um 
l 


Ha 
Schienenstofs; beträgt letzterer für 700 C. Wärmeunterschied und 
für 24 m lange Schienen 70 . 0,0000108 . 24 = 18 mm, so ist der 
lotrechte Abstand der Kopfflächen des Schrägstofses nur 13 mm 
grofs; ferner erreicht bei 


kleiner wird, als der Abstand der Kopfflächen beim graden 


entsprechender Breite des Schienen- 
Rad die Spitze 
es die Spitze 
Kopf der am Stofs 


kopfes das 


der aufnehmenden Schiene, ehe 
Schiene 
wird dabei vom Schienensteg 
und den bis zur Lauffläche hochgeführten starken Seitenlaschen 
gebildet. Weiterhin sind die Holzschwellen schräg unter dem 
Gleise verlegt und in Krümmungen von 100 m Halbmesser die 
Hauptschwellen durch kurze Schwellenstücke unterhalb der Schienen 
miteinander verbunden, wodurch eine treppenartige Verzimmerung 
der ganzen Unterschwellung entsteht, und der Druck eines Radsatzes 
des Zuges auf 2 Schwellen und eine gröfsere Fläche verteilt wird. 


Endlich sind noch Versuche gemacht 


der abgebenden verlassen hat; der 


Schiene 


mit einer Ausfüllung der 
Lücke in den Herzstücken durch eine kurze Zunge, welche gleich- 
zeitig mit der entsprechenden Hauptweichenzunge bewegt wird, und 
mit einer Befestigung der Schwellenschrauben zur Verhinderung des 
Losdrehens. Die Erfahrungen, welche seit länger als 1 Jahr auf 
obengenannter Bahnlinie bei einem Verkehr von 30 Zügen täglıch 
gemacht sind, sollen die Güte dieser Bauart des Gleises mit 
schrägen Schienenstölsen erwiesen haben. =s. 
Experiments on the Pennsylvania R. R. to deter- 
mine the proper depths of stone ballast and the 
value of sub-ballast. Engg. News. S. 228—230. 
Mit 3 Abb. 


Auf Grund von Versuchen, die die Pennsylvania-Eisenbahn auf 
ihrer Versuchsanstalt in Südaltoona angestellt hat, wird für die 
schwerbelasteten Schnellzugsgleise 
60 cm 
empfohlen, 


die Verwendung einer etwa 


starken Steinschlagbettung Schwellenunterkante) 
zwischen Bettung und Untergrund eine 
Zwischenschicht von Lokomotivasche, Kies oder dergl., deren Stärke 
so zu bemessen ist, dals sie das Wasser möglichst gleichmäfsig 


Lp. 


(unter 
aufserdem 


verteilt, um ein Aufweichen des Untergrundes zu verhindern. 


Streckenkraftwagen für Oberbauarbeiten. Von 
Fr. Bock, Ingenieur in Charlottenburg. Organ. 1910, 
Band XLVII, Heft 24. Mit Abb. 


Beschreibung eines Streckenkrattwagens, der bei den Oberbau- 
arbeiten zum Bohren von Löchetn, zum Einzichen von Schrauben, 
Der Wagen 
ist vom Ingenieur H. W. Jacobs in Topeka (Kansas) entworfen und 
von verschiedenen Eisenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten 
Sd. 


Fahrzeuge zu Bahnbewachungszwecken. Von 
Dr.- Jng. H. Saller, k. b. Regierungsrat. Ze DEN, 
1911. No. 90, S. 1421—1423. 


Beschreibung von zwei für diese Zwecke erbauten Dreirädern, 
das eine für Bahnmeister, das andere für Bahnwärter. 


zum Sägen von Schienen usw. verwendet werden kann. 


eingeführt. 


Tr 


b) Gleisverbindungen. 


Anwendung von Drehgestellen bei Lokomotivdreh- 
scheiben. Von Mayr, Geheimer Baurat, Köln a. Rh. 
Organ. 1910. Band XLVII, Heft 23. Mit Abb. 


Beschreibung einer Drehscheibe, deren beide Enden auf zwei- 
achsigen Drehgestellen in kugelförmiger Lagerung ruhen, so dals 
sie sich leicht frei Diese Art Drehscheiben 
eignen sich besonders dort, wo wegen eines zu geringen Scheiben- 
durchmessers der Schwerpunkt der Lokomotive nicht genau über 
den Mittelzapfen der Drehscheibe gebracht werden kann. Eine 
derartige Drehscheibe ist in der Hauptwerkstatt Köln-Nippes seit 
1902 in Gebrauch, sie wird sehr stark benutzt und hat, abgesehen 
von der Erneuerung einiger unwesentlichen gufseisernen Laufrollen, 
keine Ausbesserung erfordert. ist das 
Sd. 


einstellen können. 


Als besonderer Vorteil 
stofsfreie Auf- und Abfahren der Lokomotiven hervorzuheben. 
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5. Bahnhofsanlagen. 
a) Grundformen der Bahnhöfe. 


Die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in und bei 
Köln und der Bau der Rheinbrücken. Von 
Schimpff. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 79 und 80, 
S. 1241—1245 und 1257—1260. 


Nach einem geschichtlichen Rückblick auf Entstehung, Ent- 
wicklung und erste Umgestaltung dieser Anlagen in den Jahren 
1886—1894 wird die neueste Umgestaltung in Anlage und Bau- 


ausführung näher beschrieben. =r. 


The new Chicago Terminal Station of the Chicago 
and Northwestern Ry. Engg. News. Bd. 66, No. 7, 
S. 195—197. Mit 11 Abb. 

Im Juni 1911 hat die Chicago- & Nordwest-Eisenbahn 
neuen Endpersonenbahnhof in Chicago eröffnet. 


ihren 
Entwurf, Bau und 
Betrieb des neuen Bahnhofs werden eingehend geschildert. Lp. 


A. Fahrzeuge. 
b) Dampflokomotiven und Tender. 

Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und 
Schornsteine von Lokomotiven. Von Strahl, 
Regierungs- und Baurat in Berlin. Mit Abb. im Text 
und einer lithographierten Tafel. Wiesbaden 1911. 

C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 270 M. [V. D.M] 
Der Verfasser gibt in der vorliegenden Schrift ein auf die tat- 
sächlichen Naturvorgänge gegründetes zuverlässiges Verfahren zur 
Festlegung und Prüfung der Abmessungen von Lokomotiv-Blasrohr 
und Schornstein und der Höhenlage des ersteren. Das gab es bis- 
her nicht. Der Verfasser geht aus von der Zeunerschen Theorie 
von der Zugerzeugung durch Dampfstrahlen. Diese liefert zur Be- 
stimmung der Abmessungen von Blasrohr und Schornstein einfache 
Formeln, die nur deshalb nicht allgemein brauchbar sind, weil sie 
die Summe aller Widerstände der Feueranfachung lediglich in einem 
einzigen von Zeuner geschätzten Festwert berücksichtigen. Dicsen 
Festwert bestimmte der Verfasser durch eingehende Versuche an 
Lokomotiven als Abhängige der einzelnen Widerstände der Feuer- 
anfachung, sodafs damit die Theorie sich allen Fällen anpafst. In 
der vorliegenden Schrift bespricht der Verfasser nach einigen An- 
gaben über die Stärke der Feueranfachung diese Versuche, zeigt die 
Anwendung der so erweiterten Zeunerschen Theorie, leitet nach 
eigenen und fremden Versuchen Beziehungen ab zwischen Höhen- 
lage des Blasrohrs, Durchmesser des Schornsteins und Blasrohr- 
weite und weist schliefslich die Brauchbarkeit des Verfahrens an 
einer Reihe von Beispielen nach. In klarer Darstellung bietet die 
Schrift alle Handhaben zur Anwendung des wertvollen Verfahrens. 


H. 
II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 


Motoren und Winden für die See- und Küsten- 
fischereinach dem Preisausschreiben des Deutschen 
Seefischerei-Vereins. Von Dittmer, Kapitän zur 
See a. D., Lieckfeld, Zivil-Ingenieur, und Romberg, 
Professor. II. Teil: Herausgegeben von dem Deutschen 
Seefischerei-Verein zu Berlin. München und Berlin 
1911. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 3,60 M. 

IV. D. M] 
Die Mitteilung der Resultate des Preisausschreibens wird be- 
sonders unsere Kleinschiffswerften und Motorfabriken interessieren. 
v. d. M. 

Einige neuzeitliche Verladeanlagen für Kohlen, 
Getreide und Stückgut in Seehäfen. Von Ober- 
Ingenieur B. Garlepp. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 37, 
S. 1545. Mit Abb. 

Beschreibung einiger von der Mannheimer Maschinenfabrik 

Mohr & Federhaff ausgeführten Verladeanlagen. B. 


Die mechanische Bekohlung von Kesselhäusern. 
Von Ingenieur Hubert Hermanns, Aachen. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 6, S.159. Mit Abb. 

Beschreibung zweier Bekohlungsanlagen, bei welchen die Kohlen 
einmal durch eine elektrische Hängebahn, das andere Mal durch ein 

Becherwerk befördert werden. B. 


VI. Verschiedenes. 


Der Wettbewerb um den Entwurf einer Stralsen- 
brücke über den Rhein bei Köln. Von Karl 
Bernhard, Berlin. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 34, 
S. 1409. Mit Abb. 


Mitteilung über das Preisausschreiben und der prämiierten 
9 Entwürfe aus den 29 eingegangenen. Ein Lageplan und die 
Abbildungen der fünf mit 7000 M vergüteten Entwürfe lassen die 
einzelnen Bauarten im allgemeinen erkennen, während über die vier 


angekauften Entwürfe die Bauart nur kurz angegeben ist. B. 


Opere di consolidamento dei burroni circostanti 
alla città di Ariano di Puglia. Vom Chefingenieur 
Francesco Giancola. Giornale 1911. S. 205—224. 
Mit I Tafel und 10 Textabb. 


Ariano, eine Stadt von 20000 Einwohnen liegt teils auf dem 
Gipfel, 
angehörenden Hügels, der aus abwechselnden Lagen von Sand, 


teils auf den ersten Abhängen eines der Pliocänformation 


teils rein, teils mehr oder weniger zementiert, von Lehm und Mergel 
besteht. 
gebildet, die mit der Zeit zu tiefen, engen Schluchten geworden 


Durch Erosion haben sich rings um den Hügel Furchen 


sind, die lotrechte Wände bis zu 50 m Höhe aufweisen. Hierdurch 
ist der Bestand der Stadt und der durch sie hindurchführenden 
Die früher, seit 1840, 


festigungsarbeiten bestanden in Anpflanzungen und Staumauern. Da 


Staatsstrafse gefährdet. ausgeführten Be- 


sich neuerdings wieder gewaltige Abstürze von Bodenmassen ge- 
zeigt haben, so sind seit 1902 in der Schlucht Madonna dell’Arco 
mit einem Aufwande von 550000 Frank Arbeiten zum Schutze der 
Staatsstralse ausgeführt, die namentlich in Entwässerungen, in Stau- 
mauern von zum Teil über 20 m Höhe und in Bekleidungsmauern 
Andere Arbeiten zum 
Ca. 


Die Schwebefähre auf der Kaiserlichen Werft Kiel. 
Von Baumeister O. Franzius und Dipl. - Jna. 
W. Knopp. Ztschr. d. Ing. 1911. No. 19, S. 164; 
No. 20, S. 805; No. 22, S. 871. Mit Abb. 


Die Wasserstraise, welche den Werftinnenhafen mit 


von stellenweise über 50 m Höhe bestehen. 
Schutze der Stadt sind geplant. 


dem 
Kielerhafen verbindet, mufste des bequemeren Verkehrs wegen über- 
brückt werden. Um aber die Einfahrt nicht zu behindern, wurde 
die 93 m breite Einfahrt durch eine Schwebefähre verbunden, deren 


Bauart eingehend beschrieben wird. B. 


Der Widerstand einbetonierten Eisens gegen Gleiten 
in seiner Abhängigkeit von der Länge der Eisen- 
einlagen. Von C. Bach. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 21, S.859. Mit Abb. 

Verfasser hat nach eingehenden näher beschriebenen Versuchen 
eine Formel zur Berechnung des Gleitwiderstandes einbetonierten 

Eisens aufgestellt. B. 


Formänderungen durch Verdrehung. Von C. Buse- 
mann in Lübeck. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.16, S. 633. 
Mitteilung über Verdrehungsversuche mit rechteckigen Platten 
und einem Versuch mit einem L- Eisen, unter Bezugnahme auf die 
Formeln für Verdrehungen. B. 


Jahresbericht der Handelskammer für Oberfranken 
für das Jahr 1910. Bayreuth 1911. Lorenz Ellwanger. 


Geschäftsbericht der kontinentalen Gesellschaft für 
elektrische Unternehmungen Nürnberg für das 
16. Geschäftsjahr (1. April 1910 bis 31. März 1911). 


Die spezifische Wärme C 1° des überhitzten Wasser- 
dampfes für Drücke von 2 bis 8 kg/qcm und 
Temperaturen von 350 bis 550° C. Von Oskar 
Knoblauch und Hilde Mollier. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 17, S. 665. 


Mitteilung über diesbezügliche Untersuchungen im Laboratorium 
für technische Physik der Kgl. Technischen Hochschule in München. 
| B. 
Der Energie-Satz der kreisenden Flüssigkeit. Von 

Donat Banki. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 29, S. 1215. 

Verfasser versucht Unrichtigkeiten in der gebräuchlichen Be- 

messung der Druckenergie kreisender Flüssigkeiten nachzuweisen. B. 
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Untersuchung über die Verbrennung methanhaltiger 
Gasgemische. Von Dr.- Jna. W. Bucher in Nürn- 
berg. Ztschr. dt. Ing. 1911, No.27, S. 1110. Mit Abb. 

Mitteilung über die im Maschinenlaboratorium der Kgl. Sächs. 

Technischen Hochschule Dresden ausgeführten Versuche zur Be- 

seitigung von Unterschieden, die sich zeigen, wenn man den Heiz- 

wert von Generatorgas mit dem Kalorimeter bestimmt und auf 


Grund der Gaszusammensetzung berechnet. B. 


Southampton’s new deep water dock. Railw. Gaz. 
vom 16. Juni 1911, S. 600. 

Die l.ondon & South Western Railway läfst in Southampton ein 
neues Tiefwasserdock erbauen, wo die neuen grofsen White-Star- 
Dampfer Olympic u. Titanic anlegen sollen. Aus Anlafs einer Vor- 
besichtigung durch die Presse werden die gesamten Dockanlagen 
in Southampton an der Hand eines IJ.ageplans beschrieben. D. 


Rheinhard -Scheck’s Kalender für Wasserbau-, 
Stralsenbau- und Kultur-Ingenieure. XXXIX. Jahr- 
gang 1912. Herausgegeben von R. Scheck, Reg.- 
und Geh. Baurat, Fürstenwalde. Wiesbaden. Verlag 
von J. F. Bergmann. Gebunden nebst Beilage 4,60 M. 

Verschiedene Abschnitte des bekannten Kalenders sind dem 
neuesten Stande der Technik entsprechend überarbeitet worden. 

Ein neu hinzugefügter Abschnitt bringt Angaben über die wesent- 

lichsten bei Fördermittel. Das 

39jährige Erscheinen des Kalenders spricht am besten für dessen 

Brauchbarkeit. Lp. 


Bauausführungen verwendeten 


Taxator, Bodenrente, Beleihungen und Bauord- 
nungen in Grols-Berlin. Von Baumeister Richard 
Bloos. Taxator-Verlag, Berlin W 57, Bülowstrafse 7. 
Auflage 1911. Preis 10 M. 

Nach einer Einleitung, in der die Bebaubarkeit und der Wert 
von Grundstücken in Grofs-Berlin, die Abhängigkeit dieser Gröfsen 
von der Strafsen- und Vorgatrtenbreite, ferner die Beleihbarkeit mit 
l. und 2. Hypotheken, die zu erzielende Miete nach ausgeführter 
Bebauung und die Abhängigkeit dieser Werte voneinander, endlich 
die Gerichtszuständigkeit behandelt werden, folgt eine nach dem 
Alphabet geordnete Zusammenstellung aller Straisen und Plätze in 
Grofs-Berlin, aus der für jedes Grundstück die zugehörige Strafsen- 
und gegebenenfalls Vorgartenbreite, die Bebaubarkeit nebst Geschofs- 
zahl, der Wert der Baustelle nach Quadratruten, die Belcihbarkeit 
nach Quadratfufs und die Gerichtszuständigkeit entnommen werden 
können. Die an Hand wirklicher Ergebnisse sorgfältig gemachten 
und, wo letztere fehlten, auf vorsichtiger Schätzung beruhenden 
Angaben sind für Jedermann, der mit dem Grundstücksverkehr zu 
tun hat, zweifellos von grolsem Werte. — s. 
Jahrbuch baurechtlicher Entscheidungen. Band 7. 

Von Albert Radloff. 8° Berlin 1911. Verlag von 
Ad. Bodenburg. Preis 2,50 M. 

Dieser 7. Band des Jahrbuches enthält 140 Entscheidungen 
der hohen und höchsten deutschen Gerichtshöfe in Bauangelegen- 
heiten und in anderen verwandten oder für Bauleute Wichtigkeit 
besitzenden Streitsachen. Das Buch ist, wie seine 6 Vorgänger, 
geeignet, als Ratgeber in streitigen Fragen genannter Art zu dienen 
und von aussichtslosen Rechtsstreitigkeiten abzuhalten. Ein Sach, 
register erleichtert die Auffindung gecigneter Vorentscheidungen. 

—s. 


Wie macht man sein Testament kostenlos selbst? 
Unter besonderer Berücksichtigung des gegenseitigen 
Testaments unter Eheleuten gemeinverständlich dar- 
gestellt, erläutert und mit Musterbeispielen versehen 
von Richard Bürgemeister. Berlin 1911. Gesetz- 
verlag L. Schwarz & Co. Preis 1,10 M. l 

Das vorliegende Buch behandelt die verschiedenen Testaments- 
arten in leicht verständlichen Formen und kann denjenigen empfohlen 
werden, die Kosten für Testamentsangelegenheiten sparen wollen. 

Z. 

Die Mechanik der festen, flüssigen und gasförmigen 
Körper. Il. Teil: Die Mechanik der flüssigen Körper. 
Von Albrecht von Ihering, Geheimer Regierungsrat. 


- Kleingewerbliche Werkstättenhäuser. 


Mit 34 Textabb. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 
304). Leipzig 1912. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geb. 1,25 M. IV D. M] 


Der lnhalt reiht sich an denjenigen des ersten Teiles an und 
soll durch eine Darstellung der Mechanik der gasförmigen Körper 
abgeschlossen werden. Behandelt sind Gleichgewicht der Flüssig- 
keiten in Gefäfsen, Schwimmen der Körper, Ausflufs der Flüssig- 
keiten aus Gefälsen, Bewegung der Flüssigkeiten in Rohren und 
offnen Kanälen und endlich die Bewegung von Flüssigkeiten durch 
Pumpen, Maschinen und deren Umkehrung, die Bewegung von 
Maschinen durch strömende Flüssigkeiten. 

Das Bändchen 


urteilung mancher technischen Frage eine willkommene Handhabe 


L. B. 


Ueber Seeretention, Hochfluten und das Probl 
konstanter Wasserführung. Von Dr. Paul Curt, 


wird Nichttechnikern und Technikern zur Be- 


bieten. 


Ingenieur. Mit 51 Textabb. und 4 Tafeln. Zür; 
1912. Verlag von Albert Raustein, vorm. we: 
Zellers Verlag. Preis 4 M. IV DM 


In dem Buche ist die Frage der Seeretention, der Zusammen- 
hang zwischen Zuflufs, Retention und Abflufs eingehend behandelt. 
Den gröfseren Teil der Arbeit nimmt die Theorie des Verlauies 
einer Anschwellung ein, zum Schlufs wird noch der Verlauf einer 
Anschwellung im natürlichen Gerinne behandelt. Das Buch stellt 
einen wertvollen Beitrag zu den bisherigen Studien auf diesen Ge- 
bieten dar und zeugt von fleifsiger, verständnisvoller Arbeit. Schr. 


Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 1912. 
Begründet von Zivilingenieur Rob. Conrad. Der. 
ausgegeben von Dipl.-Jna. H. Flatauer. 12. Jahr- 
gang. Mit 527 Textabb. Berlin. Verlag von W ES 
l.oewenthal. Preis geb. 1,50 M. [V. DM 

Die Neuauflage wurde vom Dm, Aug, H. Flatauer bearbeitet. 
Die Abschnitte Hydro- und Thermodynamik und auch derjenige 
über Dampfkessel erhielten nicht unwesentliche Erweiterungen. 
Neuaufnahme fanden einige bewährte Aeroplan- und Luftschifl- 
motoren, die an Hand von Figuren ihrer Bauart nach erläutert sind. 
Auch dieser XII. Jahrgang wird seine Stelle in der Kalender- 
literatur würdig ausfüllen. L. B. 


Plan eines 
Erwerbsunternehmens zur Förderung des Kleinge- 
werbes von Emil Schiff. Berlin 1912. Verlag von 
Julius Springer. Preis 0,80 M. [V. DM 

Nachdem der Verfasser nachgewiesen hat, dafs das Kleinge- 
werbe wirksam zu unterstützen zunächst möglich ist, dafs es ferner 
auch volkswirtschaftlich richtig erscheint, ohne den geschichtlich 
gewordenen Verhältnissen Zwang anzutun, schildert er einen wirt- 
schaftlich-technischen Weg, auf dem dieses Ziel zu erreichen ist. 

Erwerbsunternehmer sollen mustergiltig angelegte Werkstattgebäude 

errichten, in jedem solchen Gebäude eine Anzahl verschiedenartiger 

Werkstätten mit vollen und vollkommenen Einrichtungen an Be- 

triebsmitteln, Werkzeugmaschinen und Werkzeugen schaffen und 

die einzelnen Werkstätten einschliefslich der betriebsfertigen Ein- 
richtungen an tüchtige Gewerbetreibende vermieten. 

Das Beispiel des Passagekaufhauses kann gegen die Durch- 
führbarkeit dieses Planes nicht angezogen werden, da gänzlich ver- 
schiedene Verhältnisse dabei in Betracht kommen. Hn. 


Zur Abwehr der amerikanischen Luftheizung. Von 
Erwin Herz. 3. Auflage. München und Berlin 1911. 
Verlag von R. Oldenbourg. Preis 0,80 M. IV D. M.) 

und 

Ein rechtskräftiges Urteil über amerikanische Luft- 


heizung. Von Erwin Herz. 2. Auflage. München 
und Berlin 1911. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 
0,10 M. IV DM 


Die beiden Broschüren sind Streitschriften gegen ein von der 
Firma Schwarzhaupt, Spiecker u. Co. propagiertes Luftheizungssystem. 
Die Ausführungen des Verfassers bieten für die sachliche Beur- 
teilung von Luftheizungen im allgemeinen nichts Neues. Es hätte 
vielleicht noch schärfer hervorgehoben werden können, dafs sıch 


die Polemik nicht gegen die l.uftheizungen als solche richtet. E. Kr. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schnftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 


5. Bahnhofsanlagen. 
b) Bahnhofshochbauten. 


Der Postbahnhof am Pennsylvania-Bahnhof in 
New York. Ztg. DEA. 1911. No. 78, S. 1235. 
Kurze Beschreibung dieses Ende 1910 in Benutzung genommenen 
Bahnhofs nach einer Abhandlung im „Archiv für Post und 
Telegraphie“. Das Postgebäude liegt über den Gleisen, für die 
Beförderung der Postsachen nach und von den Bahnpostwagen sind 
sehr sinnreiche, Zeit, Arbeit und Raum ersparende Einrichtungen 
vorgesehen. —r. 


Ein neuer Güterschuppen in St. Louis. Ztg. D. E.-V. 
1911. No. 73, S. 1154. 

Der Schuppen ist zweigeschossig; er liegt so am Hange, dafs 
das obere Geschofs unmittelbar an eine Straise angeschlossen 
werden könnte, während die Gleise im Untergeschosse liegen. Ein 
Teil des Gebäudes hat ein drittes Geschofs erhalten, in dem die 
Schreibstuben untergebracht sind. —T. 


Umgestaltung der Eisenbahnanlagen bei Cambrai. 
Ztg. D. EM 1911. No. 77, S. 1217. 

Hierbei hat die französische Nordbahngesellschaft u. a. einen 
Güterschuppen von 150 m Länge und 20,5 m Breite errichtet. In 
der Längsrichtung durchgeführtes Gleis teilt ihn in 2 Hälften, von 
denen die eine für den Versand, die andere für den Empfang 
bestimmt ist. Die nach der einen Seite entladenen Wagen werden 
von der andern Seite her beladen, ohne dafs Verschiebebewegungen 
nötig werden. Beide Längsseiten sind für die Anfahrt des Strafsen- 
fuhrwerks eingerichtet. („ÄAevue generale des chemins de fer“.) 

—r. 
The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. Certain engineering structures of the 
New York terminal area. Von G. B. Francis und 
LH O’Brien. Proc. of Amer. Soc. vom Mai 1911, 
Bd. XXXVII, No. 5. Mit 4 Plänen und 11 Abbildungen. 


Ausführliche Beschreibung der beim Bau des neuen Pennsylvania- 
Bahnhofs in New York ausgeführten Strafsenbrücken, Eisen- und 
Eisenbetonhochbauten. Lp. 


The New York tunnel extension ofthe Pennsylvania 
Railroad. Station construction, road, track yard, 
equipment, electric traction & locomotives. Von 
George Gibbs. Proc. of Amer. Soc. vom Mai 1911, 
Bd. XXXVII, No.5. Mit12 Plänen und 60 Abbildungen. 


In dem Aufsatze gibt der Oberleiter des Baues des neuen 
Pennsylvania-Bahnhofs in New York, der jetzige 1. Vizepräsident 
der Pennsylvania-Eisenbahn Mr. G. Gibbs, eine sehr eingehende 
Beschreibung aller Bauteile des Bahnhofs, seiner Einrichtungen, der 
Kraftanlagen und der verwendeten Betriebsmittel. Lp. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


A telferage system for handling baggage of an 
English railway station. Engg. News. Bd. 66, No. 7, 
S.208. Mit 4 Abb. 

Auf dem der Lancashire & Yorkshire-Eisenbahn gehörigen 

Viktoria-Bahnhof in Manchester wird neuerdings eine Hängebahn zur 


Beförderung von leichtem Gepäck zwischen den Gepäckaufbewahrungs- 


räumen und den Bahnsteigen benutzt. Lp. 


d) Wasserversorgung, Entwässerung, Beleuchtung. 


Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Beleuchtung 
kleinerer Bahnhöfe. Von Regierungsbaumeister 
Sufsmann, Limburg (Lahn). Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 89, S. 1405— 1409. 

Angaben über die Wirtschaftlichkeit an der Hand ausgeführter 


Beispiele. =r. 


Fernschwimmervorrichtung für Wasserstandsregler. 
Von C. Schmitthenner, Ober-Ingenieur. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 36, S. 1522. Mit Abb. 

Beschreibung der Einrichtung und Mitteilung über Versuche mit 

derselben bei einer Fernleitung von 900 m. B. 


6. Äraftınlagen und Streckenausrüstung für elektrisch 
betriebene Bahnen. 

Le chemin de fer électrique Nord-Sud de Paris. 
Production et distribution du courant, Von A. C. 
Gen. civ. 1911. S.501--505. Mit 9 Abb. im Text. 

Es wird das Dreileitersystem mit Bügelabnehmer beschrieben, 
welches auf der Pariser Nord-Süd-Untergrundbahn, in Abweichung 
von der Pariser Untergrundbahn Metropolitain, angewandt ist. Der 

Strom wird von 2 Pariser Elektrizitätsgesellschaften bezogen, wobei 

der hochgespannte dreiphasige Strom auf 2 Unterstationen in 

Gleichstrom von 600 Volt umgeformt wird. Jede der Stromlieferungs- 

Gesellschaften hat die Verpflichtung übernommen, im Falle von 

Störungen bei der anderen Gesellschaft den Strombedarf für die 

ganze gegenwärtig 11,5 km lange Strecke zu liefern. —s. 


Die Periodenzahl bei der elektrischen Zugförderung 
der Preufsischen Staatsbahnen. Von Regierungs- 
baumeister Heyden. Elektr. Kraftbetr. u. B. Jahrg.1X, 
Heft 28, S. 569—570. 

Verfasser behandelt die wesentlichen Gründe, die die preufsische 

Staatseisenbahnverwaltung veranlafsten, für die zu elektrisierenden 

Vollbahnen als Periodenzahl 162/3 anzunehmen. Du. 


Kleinbahnen für 50 Perioden-Wechselstrombetrieb. 
Von Regierungsbaumeister Wiesinger. Elektr.Kraft- 
betr. u. B. Jahrg. IX, Heft 28, S.570—573. Mit 7 Abb. 

Verfasser erörtert an Hand der Skizzen von ausgeführten 

Anlagen (St. Avolder Kleinbahn und projektierte Bahn der Bergmann- 

Elektrizitätsunternehmungen in Oesterreich) die Vorteile der Betriebs- 

art mit 50 Perioden-Wechselstrom und die bisher gesammelten 

Erfahrungen. Du. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 


a) Signale und Sicherungsanlagen. 

La revision du code des signaux et des prescriptions 
ministérielles relatives à la securite del’exploifation 
des chemins de fer. Von J. Trevieres. Gén. civ. 
1911/1912. S. 9—12. 

Es werden einige Vorschläge besprochen, die das Komitee für 
den technischen Betrieb der Eisenbahnen auf Veranlassung des 

Ministers der öffentlichen Arbeiten gemacht hat, um das Signalbuch 
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für die französischen Bahnen, das aus dem Jahre 1885 stammt, zu 
ergänzen bezw. zu verbessern. 
die runden und viereckigen Scheibensignale, welche als Vor- bezw. 
Haltsignale dienen, auf ihren Aufstellungsort und ihre Sichtbarkeit, 
sowie auf die Streckenblockung und die Signal- und Weichenver- 
schlüsse. Verfasser empfiehlt, den Eisenbahngesellschaften möglichst 
freie Hand zu lassen, für jeden besonderen Fall die zweckmäfsigste 


Anlage zu schaffen. —S, 


8. Fahrzeuge. 


al Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven 
und Wagen. 


„Anticlimber‘ zur Verhütung des Aufkletterns von 
Eisenbahnfahrzeugen. Organ. 1910. Band XLVII, 
Heft 24. 


Die „Anticlimber“ genannte Vorrichtung besteht aus doppelten 
[[- förmigen Beschlägen an den Kopfschwellen der Wagen, die 
beim Zusammenstofs lotrecht so ineinander haken, dafs die Wagen 


sich nur gemeinsam heben und senken können. 


Ein Zusammenstofs zweier Züge im Mc. Adoo-Tunnel unter 
dem Hudson-Flusse hat den Beweis für die Wirksamkeit dieser 
Vorrichtung erbracht. | Sd. 


Mitteilungen aus dem Gebiete der selbsttätigen 
Eisenbahn-Kuppelungen. Von "ml Aug Seck. 
Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 7, S. 176. Mit Abb. 

Besprechung verschiedener selbsttätiger Kuppelungen im Verein 


Deutscher Maschinen-Ingenieure. B. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Versuche über den Widerstand von Dampfloko- 
motiven. Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 35, S. 1458. 

Mitteilung der Ergebnisse der Widerstandsmessungen an zehn 

Lokomotiven verschiedener Bauart der österreichischen Südbahn. B. 


Ueber das Verdampfungsgesetz des Lokomotiv- 
kessels. Von O. Köchy. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 1. Mit zeichnerischen Darstellungen. 


Die Untersuchungen über das Verdampfungsgesetz sind ge- 
gründet auf die Zusammenstellung der Ergebnisse der mit ver- 
schiedenen Lokomotivgattungen ausgeführten Leistungsversuche, die 
im Jahre 1899 von der Eisenbahn-Direktion Erfurt für den amtlichen 
Gebrauch herausgegeben ist. Sd. 


Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler 
Weltausstellung. Von C. Guillery, Baurat in 
München. Organ. Band XLVII, Heft 24. Mit Abb. 

Die Abhandlung bildet die Fortsetzung eines von demselben 

Verfasser erstatteten Berichts, der im „Organ für die Fortschritte 

des Eisenbahniwesens‘“‘, Band XLVII veröffentlicht worden ist. Be- 

schrieben werden die von Egestorff, Borsig und Schwartzkopff aus- 
gestellten Lokomotiven. Sd. 

Les locomotives françaises et étrangères à lex- 
position de Turin 1911. Von L. Pierre Guédon. 
Gén. civ. 1911. S. 421—428 und 441--446. Mit 
19 -+16 Abb. im Text und 2+2 Tafeln. 


Es werden die 29 auf der Ausstellung in Turin vorhandenen 
Lokomotiven und Triebwagen, von denen 26 normalspurig und 3 
schmalspurig sind und 28 mit Dampf und I mit elektrischem Strom 
betrieben werden, geschildert. Von den 3 französischen Lokomotiven 
wird die von der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ausgestellte, welche 
1 Drehgestell, 3 Treibachsen und 1 hintere Laufachse, 4 Zylinder 
ohne Verbundwirkung und den Schmidt’schen Ueberhitzer hat, näher 
beschrieben und hervorgehoben, dafs sie bei nur 12 kg/qcm zu- 
lässiger Dampfspannung gegenüber einer älteren Lokomotive mit 
Verbundwirkung und 16 kg/qcm zulässiger Dampfspannung von im 
übrigen gleicher Bauart eine 
16—19 v. H. ergeben habe. 


wird eine der vorgenannten 


Ersparnis an Kohle und Wasser von 
Von den 16 italienischen Lokomotiven 
ähnliche Lokomotive der Maschinen- 
fabrik Breda in Mailand näher beschricben, welche sich von jener 
aber dadurch unterscheidet, dafs von den 4 Zylindern aus unmittel- 


bar nur das mittlere Treibrad, welches eine Zförmig geknickte 


Die Vorschläge beziehen sich auf 


Achse hat, angetrieben wird, während bei jener von den 3 Treib- 
achsen 2 unmittelbar gefaist werden, und dafs ferner die lang- 
gestreckte, nach vorne sich verjüngende Feuerkiste Crampton’scher 
Bauart einen gebrochenen, d. h. teils wagerechten, teils geneigten 
Rost hat. Weiterhin werden die italienischen Tendcr-, Zahnrad., 
Mallet’schen zum Schlufs 
5 deutsche Lokomotiven der Fabriken Efslingen, Henschel & Sohn, 


und elektrischen Lokomotiven und 


Hartınann und Breslauer Actien-Gesellschaft, sowie 3 belgische 
Lokomotiven kurz beschrieben. =s. 


Neue Heilsdampf-Verbundlokomotiven der franzö- 
sischen Nordbahn. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 97, 
S. 1543. 


Kurze Beschreibung dieser Lokomotiven nach einer Mitteilung 
in der Oktobernummer des „Dulletin des internationalen Eisenbahn- 
Aungress- Verbandes“. Die nach der „Baltic-Bauart“ hergestellten 
Lokomotiven werden 2000 PS entwickeln, das sind 1000 PS mehr 
der Atlantic-Bauart. Sie 
sollen in der Ebene 400 t Zuggewicht mit einer mittleren Ge- 
schwindigkeit von 120 km/Std. befördern. 


als die vorhandenen Lokomotiven nach 


=p. 


Die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven in ihrer 
Abhängigkeit von Kesselgröfse und Geschwindig- 
keit. Von Regierungsbaumeister H. Nordmann. 
Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 10, S. 237. 

Theoretische Abhandlung, 

geschichtliche Untersuchung nennt. B. 


die Verfasser eine entwickelungs- 


Belgisches Verfahren zum Prüfen von Lokomotiven 
während der Fahrt. Von Regierungs- und Baurat 
Strahl, Berlin. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 5, 
S. 117. Mit Abb. 


Beschreibung einer, in Belgien verwendeten Mefsvorrichtung 


(Trägheitmesser genannt), mittels welcher bei Lokomotiven der 
Widerstand sowohl des ganzen Zuges als auch der Lokomotive 
mit Tender für sich bei geschlossenem Regler und annähernd auch 
die Arbeit des Dampfes im Zylinder ohne Indikator in fahrplan- 


mäfsigen Zügen ermittelt werden kann. B. 


c) Personen- und Güterwagen. 


Beleuchtungswagen der Schweizerischen Bundes- 
bahnen. Mitgeteilt von M. Messer, Ingenieur in 
Zürich, nach der „Schweizerischen Bauzeitung“. Organ. 
1911. Band XLVII, Heft 1. Mit Abb. 

In der Werkstätte Zürich der schweizerischen Bundesbalınen 
ist im Jahre 1909 ein Beleuchtungswagen gebaut worden, dessen 
Bauart und Ausrüstung eine Reihe von Neuerungen zeigt. Der 
Wagen hat eine eigene Antriebmaschine, er wird verwendet zur 
Beleuchtung von Baustellen, zu Tunneluntersuchungen und Ober- 
Sd. 


bauarbeiten. 


The cost of substituting steel for wooden cars. 
Scientf. Am. Band CV, No. 14, S. 294. 

Die Kosten für den Ersatz der hölzernen Wagen durch eiserne 
in den Vereinigten Staaten werden auf 630 000 000 Dollars geschätzt. 
Bei sind 3000 Personenwagen eiserner 
Konstruktion in den Betrieb gestellt worden. Die Gesamtzahl der 
Personenwagen beträgt 54 600, darunter befinden sich 5,3 pCt. 
eiserne, am Schlufs des Jahres wird sich die Zahl auf 9,3 pCt. 
erhöhen. 2: 


Beginn dieses Jahres 


Schneeschleudermaschine der Berninabahn. Ztg. 


D. E.-V. 1911. No. 75, S. 1188—1189. 

Beschreibung einer solchen durch Dampf getriebenen Maschine 
nach den Angaben in No. 5 der „Schweizerischen Bauzeitung‘‘. Dank 
der guten Leistungen der Schneeschleuder hatte in diesem Jahre 
der durchgehende Verkehr auf der elektrischen Bahn St. Moritz— Tirano > 


frühzeitig am 14. Mai eröffnet werden können. —T. 


d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Ueber elektrische Vollbahnbetriebee Nach dem 
Vortrage, gehalten in der Vollversammlung am 
25. Februar 1911. Von Ingenieur E. Scheichl, k. k. 
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Baurat. Ztschr. d. österr. Ing.-V. 1911. No. 42 u. 43, 
S. 657—680. Mit 16 Abb. 


Verfasser gibt an der Hand ausführlicher Tabellen eine Ueber- 
sicht über die in Italien, der Schweiz, Oesterreich, Tirol und 
Bayern, Preufsen und Frankreich auf elektrisch betriebenen Strecken 
verwendeten Lokomotiven und ihrer Konstruktionen, und zwar für 
Drehstrom und einphasigen Wechselstrom. Stromaıt, Fahrdraht- 
anlage und Strecken sind kurz und klar erläutert. Du. 


Elektrische Lokomotiven. Ztg. D. E.-V. 1911. No.91, 
S. 1446. 


Die KNordbritische Eisenbahngesellschaft Jäfst eine solche 
Lokomotive von 500 PS mit elektrischem Antrieb erbauen. Der 
erforderliche elektrische Strom soll auf der Lokomotive durch einen 
Dieselmotor erzeugt werden. Die Gesellschaft hofft damit die 
Schwierigkeiten zu überwinden, die sich beim Betriebe ihrer 
elektrischen Turbinenlokomotive (s. Jahrgang 1910, No. 2 d. Ztg.) 
ergeben haben. =r. 


Kupplungskopf für Stralsenbabnwagen mit zentraler 
Zug- und Stofsvorrichtung. Von Alois Svoboda. 
Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. 1911. S. 221—223. Mit 3 Abb. 


Es wird ein von der Firma F. Ringhoffer in Prag erfundener 
Kupplungskopf, der bei den Strafsenbahnwagen in Prag sich bewährt 
hat, beschrieben. Die konischen Zapfen des einen Kopfes greifen 
in entsprechend geformte Nischen des anderen Kopfes ein, und 
werden beide Teile durch 2 Einsteckbolzen verbunden. Die 
Kupplungsköpfe lassen sich auf die gewöhnlichen Pufferköpfe leicht 
aufmontieren. ed 


Neue benzol - elektrische Triebwagen für die 
preuflsischen Staatsbahnen. Ztg. D. E.-V. 1911. 
No. 80, S. 1262/1263. 


Beschreibung eines Wagens dieser Art, nach dessen Muster 
weitere Triebwagen erbaut werden sollen. Der Antrieb des 
Wagens erfolgt durch 2 elektrische Bahnmotoren, die bei einer 
Spannung von 300 Volt, einer Stromstärke von 230 Ampere und 
600 Umdrehungen in der Minute eine Stundenleistung von 82 PS 
entwickeln. Der erforderliche elektrische Strom wird auf dem 
Wagen durch einen Verbrennungsmotor erzeugt. —_r. 


Neue benzol-elektrische Triebwagen. A. E.G. Ztg. 
1911. November-Heft, S. 7. Mit Abb. 


Die A. E. G. baut zwei verschiedene Typen solcher Wagen, 
eine gröfsere mit N. A. G.-Maschinensatz von 120 PS Leistung für 
Vollbahnen und eine kleinere mit 55 PS-N. A. G.-Maschinensatz für 
Neben- und Kleinbahnen, die näher beschrieben werden. B. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
3. Hydraulische Motoren. 


Versuche an der Wasserkraftanlage der A.S. Tysse- 
faldene in Tyssadal bei Odde im Handangerfjord. 
Von Professor Ernst Reichel. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 33, S. 1361; No. 34, SG 1411. Mit Abb. 


Nach einer kurzen Beschreibung der Hochdruckanlage der 
A. S. Tyssefaldene wird über die Abnahmeversuche an den 
Turbinen und über die Bestimmung der Widerstandshöhen im Druck- 
stollen und in den Rohrleitungen und ihren Einzelteilen berichtet, 
wobei ein neues hierzu verwendetes Diflerentialmanometer be- 
schrieben wird. B. 


4. Allgemeines. 


Elementar-Mechanik für Maschinen-Techniker. Von 
Dipl.-Ing. Rudolf Vogdt, Oberlehrer an der Kgl. 
Maschinenbauschule Essen-Ruhr, Regierungsbau- 
meister a. D. Mit 154 Textfig. Berlin 1910. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 280M. [V.D.M.] 


Auf Grund längerer Benutzung beim Unterricht an Berliner 
Handwerkerschulen kann das kleine Werk als ein sehr geeigneter 
Leitfaden im mechanischen Elementarunterricht bezeichnet werden. 
Hier und da wäre vielleicht eine etwas andere Anordnung des 
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Stofles wünschenswert, die sich mehr dem im allgemeinen geübten 
Lehrgange anschliefst. Gr. 


VI. Verschiedenes. 


Gestaltungsiehre.. Von Otto Frick, Architekt und 
Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule in Königs- 
berg i. Pr. 2 Teile. Leipzig und Berlin 1911. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis 2,— bezw. 2,20 M. 


Die früheren Lehrpläne der Baugewerkschulen hatten den 
Fehler, dafs in der Formenlehre den Schülern alle möglichen 
historischen Stilarten gelehrt wurden, deren Beherrschung ein für 
die Schüler unerreichbares Ziel bildete. Der milsverstandenen, 
unangebrachten Anwendung der auf der Bauschule halb erfafsten 
Stilarten schreibt man mit Recht zum grofsen Teile die vielfach zu 
beobachtenden ungünstigen Erscheinungen unserer Wohnhausbauten 
in Stadt und Land zu. Mit Fıeude ist es daher zu begrülsen, dats 
die neuen Normallchrpläne der Baugewerkschulen der Pflege der 
bürgerlichen Baukunst erhöhte Beachtung schenken. Diesen Bce- 
strebungen trägt das Werkchen in zweckmäfsiger Form Rechnung. 
Im ersten Teile wird die Gestaltung der freistehenden Landhausbauten 
und im zweiten Teile die Gestaltung der eingebauten Wohnhäuser 
behandelt. An sorgfältig ausgewählten Beispielen wird alles über 
die Gesamtgestaltung und die Ausbildung der Einzelheiten Wissens- 
werte anschaulich erläutert. Die beiden Bücher werden als Hilfs- 
mittel beim Unterricht auf den Baugewerkschulen sicher gute 
Dienste leisten. Lp. 


Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und 
Praxis. Von C. Kersten, Bauingenieur und Kgl. 
Oberlehrer a D. Teil I: Ausführung und Berechnung 
der Grundformen. 8. Auflage. 331 Seiten mit 195 Text- 
abbildungen. Berlin 1911. Verlag von Wilh. Ernst 
und Sohn. Preis geb. 4,40 M. 

Das Werkchen enthält den Stoff in XVIII Abschnitten und 
einem Anhang über einige notwendige Angaben in Tafelform. 
Wegen der übersichtlichen und knappen Form der alles Wesentliche 
enthaltenden Darstellung dürfte es in vielen Fällen ein will- 
kommenes Hilfsmittel bieten. —n. 


Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und 
Praxis. Von C. Kersten, Bauingenieur und König]. 
Oberlehrer a D. Teil I: Anwendungen im Hoch, 


und Tiefbau. 6. verbesserte und vermehrte Auflage. 
226 Seiten mit 467 Textabbildungen. Berlin 1912. 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geb. 4 M. 


Von diesem Werk, dessen I. Teil vorher besprochen 
wurde, liegt jetzt auch der Il. Teil vor; die Brauchbarkeit dürfte 
dadurch erwiesen sein, dafs nach kurzer Zeit wieder eine neue 
Auflage notwendig geworden ist. Wie früher, enthält das Werk, 
durch gute Zeichnungen erläutert, Muster für die verschiedenen 
Hochbaukonstruktionen, teilweise mit durchgeführter Berechnung. 

—n. 


Der Eisenbetonbau in Berechnung und Ausführung. | 


Ein Hilfs- und Nachschlagebuch für die Praxis, zum 
Selbststudium und als Lehrbehelf. Zusammengestellt 
von Ingenieur Karl Allitsch, k. k. Professor und 
Fachvorstand an der Staatsgewerbeschule inInnsbruck, 
em. Oberingenieur und B. A. Geometer. 208 Seiten 
mit zahlreichen Abbildungen im Text. Leipzig und 
Wien 1911. Verlag von Franz Deuticke. Preis 6 M. 


Das Werk enthält in 5 Kapiteln die Bauelemente, behandelt in 
statischer Hinsicht und in der Ausführung; in einem Anhang gibt 
der Verfasser tabellarisch Hilfswerte an und fügt in einem Nachtrage 
die einschlägigen österreichischen Bauvorschriften an. —n. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. 
Schwimmkörper aus Eisenbeton. Heft XVI. Von 
Ingenieur Walter Strofs, Alexandrien. 127 Seiten 
mit 154 Abbildungen im Text. Berlin 1911. Verlag 
von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 6 M. 


Im vorliegenden Werke wird eine anscheinend dem Eisenbeton- 
bau ferner liegende Verwendung des Materials eingehend besprochen, 
nämlich die Herstellung von Schwimmkörpern, insbesondere Schiffs- 
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gefäisen. Aufser den auch sonst im Schiffbau vorkommenden 
rechnerischen Grundlagen — Stabilität, Wasserverdrängung usw. — 


wird auch eine ausführliche Abhandlung über die notwendigen 


Abmessungen geboten. —n. 


Gewölbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung 
von Eisenbeton- und Eisenkonstruktionen mit 
Anwendung auf praktische Beispiele. Von Dr.: Jna. 
Heinr. Pilgrim in Stuttgart. 88 Seiten mit 120 Ab- 
bildungen im Text. Wiesbaden 1911. C. W. Kreidels 
Verlag. Preis 6,65 M. | 

Das Werk bietet einc sehr ausführliche theoretische Abhandlung 
über den im Titel bezeichneten Gegenstand mit der rechnerischen 


Durchführung zahlreicher Beispiele. —n. 


Betonkalender. Taschenbuch für den Beton- und 
Eisenbetonbau. 1912. VII. Jahrgang. II Teile. Heraus- 
gegeben von der Zeitschrift Beton und Eisen. 368 und 
408 Seiten mit 1142 Textabbildungen. Berlin 1911. 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geb. und 
geh. 4 M. 

Das nunmehr zum 7. Male erscheinende Werkchen enthält im 

I. Teil einen Kalender, mathematische und sonstige Tabellen und 

Angaben über Festigkeitslehre, Baustoffkunde, Kostenberechnungen, 

Theorie der Eisenbetonkonstruktionen und gesetzliche und behördliche 

im II. Teil Darstellung von Bauausführungen, zum 

Der Text 


die sehr zahlreichen Ab- 


Bestimmungen; 
Teil auch Erläuterungen über deren Herstellungsweise. 
wird sehr gut und ausführlich durch 


bildungen ergänzt. —n. 


Kühtmann’s Rechentafeln. Ein handliches Zahlenwerk 
mit zwei Millionen Lösungen, die alles Multiplizieren 
und Dividieren ersparen usw. Nebst Tafeln der 
Quadrat- und Kubikzahlen von 1—1000. Dresden 1911. 
Verlag von Gerhard Kühtmann. Preis geb. 18 M. 


Das Werk scheint, soweit eine probeweise Benutzung erkennen 
läfst, 
mechanischen Rechentätigkeit 


eine wesentliche Erleichterung und Beschleunigung der rein 
zu bieten und dürfte zu diesem 
Behufe auch neben den bereits vorhandenen Tafeln seinen Zweck 


erfüllen. —n. 


Die Sicherheitseinrichtungen in chemischen Be- 


trieben. Von Dr.-Jna. Konrad Hartmann, Geh. 
Regierungsrat, Senatsvorsitzender ım Reichsver- 
sicherungsamt, Professor an der Technischen Hoch- 


schule zu Berlin. 
Leipzig 1911. Verlag von Otto Spamer. 
15,50 M, geb. 17 M. 


In anschaulicher und erschöpfender Weise werden die Malts- 


Mit 254 Abbildungen im Text. 
Preis geh. 


nahmen zur Sicherung der Arbciter in den chemischen Fabriken 


und Laboratorien insbesondere auch gegen giftige Dämpfe, Spreng- 


stoffe usw. dargestellt. Z. 


Kalkulation im Gewerbebetriebe. Von Professor 
Julius Hoch. Lehrmeister-Bibliothek No. 117—119. 
Leipzig1911. Verlag Hachmeister & Thal. Preis 60 Pfg. 


Das Buch gibt cine eingehende Anweisung für Handwerker und 
Gewerbetreibende, wie sie den Preis ihrer Produkte oder Leistungen 
richtig zu berechnen haben. Neben den Angaben, wie die Kosten 
der Herstellungen und der Leistungen an sich zweckmäfsig zu er- 
mitteln sind, werden besonders die von den Handwerkern meist nur 
geschätzten oder ungenügend berechneten allgemeinen Unkosten 
sehr eingehend dargelegt und entweder als ein Bruchteil der 
Arbeitslöhne oder des Werkes 
gesamten Herstellungskosten ermittelt und bei der Preisforderung 
für das Werk oder die Arbeit den unmittelbaren Kosten derselben 


Zu den so ermittelten vollständigen Selbstkosten ist 


der Rohmaterialien oder der 


zugeschlagen. 

ein den wirtschaftlichen und Konkurrenz -Verhältnissen angepafster 

Unternehmergewinn hinzuzufügen, um den Verkaufspreis zu erhalten. 

Am Schlufs werden noch einige kaufmännische Ratschläge über die 

Rechnungsführung und Einziehung der Forderungen erteilt. —:s. 

Erfahrungen eines Gebäudesachverständigen bei 
Brandschadenabschätzungen. Von Ernst Grelle. 
8°. Hannover 1911. Verlag von Carl Brandes. Preis 
1,50 M. 
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Das Buch behandelt die Abschätzung von Brandschäden vor- 
nehmlich vom Standpunkt des berufsmäfsigen Brandabschätzers der 
Versicherungsgesellschaften aus. Verfasser befleifsigt sich in seinen 
Darlegungen grofser Objektivität und wird auch den Interessen der 
Brandgeschädigten gerecht, unter Festhaltung des Grundsatzes, dafs 
ein Brand niemals eine Quelle des Gewinns für den Abgebrannten 
sein soll. Wenngleich das Buch sonach vornehmlich für Brand- 
abschätzer bestimmt ist, so hat es doch auch Wert für jeden 
Hausbesitzer, der sein Eigentum versichert, weil es ihm Aufklärung 
gibt über die Nachteile der sogenannten Selbstversicherung bei zu 
hoher Einschätzung, sowie über die Ermittelung des Gebäudewertes 
am Brandtage aus dem Neubauwert unter Berücksichtigung der 
Altersentwertung und über viele sonstige Umstände, welche die 
Höhe der Schadensersatzsumme bestimmen. —S, 
Die Behandlung und Verwertung von Klärschlamm. 

Von Dr.-Ing. Alexander Elsner. Leipzig1910. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis geh. 3,60 M. 


Das 89 Seiten umfassende Buch behandelt eingehend die Frage 
es enthält 
über Beschaffenheit und Menge des bei verschiedenen 


der Beseitigung und Verwertung des Klärschlamms, 
Angaben 
Klärverfahren gewonnenen Schlamms, über zweckmäfsige Behandlung 
über 
seinen Heizwert und Gasgehalt. Sd. 


des Schlamms, über dessen Gehalt an Dungstoffen und Fett, 


Gewerbeordnung für das deutsche Reich mit sämt- 
lichen Ausführungsbestimmungen für das Reich und 
für Preufsen sowie mit dem Kinderschutzgesetz, dem 
Stellenvermittlergesetz, dem Hausarbeitsgesetz und 
dem Gewerbegerichtsgesetz. Für den Gebrauch in 
Preufsen erläutert von Kurt von Rohrscheidt, 
Geheimem Regierungsrat. Zweite Auflage. Erster 
Band (Gë 1—80). Berlin 1912. Verlag von Franz 
Vahlen. Preis des ersten Bandes brosch. 20 M, geb. 
23 M. T 


Das Erscheinen dieses Kommentars ist für alle, die durch Amt 
oder Beruf Veranlassung haben, sich mit Fragen des gewerblichen 
Rechts zu befassen, ein Ereignis. 

Das Werk behandelt die ergangenen gerichtlichen Entschei- 
Zentralbehörden in 
„nicht 
1220 Gesctze, Bundesratsbeschlüsse und Erlasse der Zentralinstanzen 


dungen und Verordnungen der einer er: 


schöpfenden Vollständigkeit. Es sind weniger als etwa 
und etwa 3400 gerichtliche Entscheidungen“, die seit Erscheinen 
der ersten Auflage ergangen sind, verarbeitet worden. Besonders 
werden die Gewerbeaufsichtsbeamten das Erscheinen der neuen Auf- 
lage begrüfsen, für die sie sich als eine Fundgrube der Belehrung 
erweisen wird, umsomcehr, als in allen wichtigen Fällen die den 
Gesetzen beigegebenen Begründungen abgedruckt sind, und dafs die 
zitierten Entscheidungen und Erlasse nicht nur genannt, sondern 
ihrem wesentlichen Inhalte nach wiedergegeben sind, so dafs in den 
meisten Fällen ein Nachschlagen entbehrlich sein wird. 

Es soll hervorgehoben werden, dafs es dem geistvollen Ver- 
fasser in mustergültiger Weise gelungen ist, das ungeheure Material 
in knapper übersichtlicher und klarer Form gesichtet, geordnet und 
erläutert und mit bewunderungswürdigem Fleifs und Scharfsinn ein 
Werk geschaffen zu haben, das durch seinen inneren Wert einen 
hervorragenden Platz unter den Kommentaren zur Gewerbeordnung 


Scultetus, 
Geh. Regierungs- u. Gewerberat. 


einzunehmen berufen ist. 


Irrwege der Naturlehre. Von Johannes Zacharias. 
Hephaestos Verlag. Hamburg 1912. 44 Seiten. Grofs- 
Octav. Preis brosch. IM. 

Der Verfasser tritt für die Einheitlichkeit der Naturanschauung 

Dafs 


die theoretische Naturlehre mancherlei Wandlungen und Irrtümern 


ein und glaubt sie auf dem Boden der Mechanik zu finden. 


unterworfen war, sucht der Verfasser an ihrer geschichtlichen Ent- 
wickelung nachzuweisen. Er folgert hieraus, dafs eine neue Theorie 
nicht lediglich aus dem Grunde zu verwerfen ist, weil sie der 
herrschenden widerspricht, und darin wird man ihm recht geben 
müssen. Ob aber die Beschwerde des Verfassers begründet ist, 
dafs der Widerspruch, den seine eigene Theorie erfahren hat, sich 
nicht auf ihre sachliche Prüfung stützt, darüber wird man nicht ohne 
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I. Eisenbahnwesen. 
9. Eisenbahnwerkstätten für Dampf- und elektrische Bahnen. 


Die neue Lokomotivwerkstätte in Darmstadt. Von 
Regierungsbaumeister H. Hinnenthal in Hannover. 
Organ. 1910. Band XLVII, Heft 23 u. 24. Mit Abb. 

Verfasser gibt eine eingehende Beschreibung von der neuen 

Lokomotivwerkstätte in Darmstadt, die dem neuen Personenbahnhof 

Die Werkstatt soll 84 nutzbare Stände 

erhalten und ist mit allen Ausrüstungen versehen, die die Aus- 


angegliedert worden ist. 


besserung der Lokomotiven erleichtern und beschleunigen können. 
Der Aufsatz enthält Angaben über die allgemeine Anordnung der 
Gebäude und Gleise, über die Einrichtung der Werkstätten und 
Schmieden, über die Versorgung mit elektrischem Strome, Wärme, 
Prefsluft, Gas und Wasser, über die Lagerräume und die Abkocherei. 
Die Kosten der Werkstatt einschliefslich Grunderwerb waren zu 
4887000 M veranschlagt. Die Inbetriebnahme erfolgte im 
August 1909. Sd. 


Die neuen Kesselschmieden in den Hauptwerk- 
stätten Leinhausen und Stendal. Von Simon, 
Regierungs- und Baurat in Hannover. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft I u. 2. Mit Abb. 

Beschreibung der im Jahre 1909 in Betrieb genommenen Kessel- 
schmieden in den Hauptwerkstätten Leinhausen und Stendal, die 
nach den neuesten Grundsätzen ausgeführt worden sind. Sd. 


Gewinde - Herstellung auf doppelten Langfräs- 
maschinen. VonMayr, Geheimer BauratzuKölna.Rh. 
Organ. 1910. Band XLVII, Heft 23. Mit Abb. 

Eine kurze Beschreibung der Herstellung von Schrauben- 
gewinden auf einer doppelten Langfräsmaschine, wie sie in der 
Hauptwerkstatt Köln-Nippes neuerdings üblich ist. Diese Her- 
stellungsweise eignet sich besonders für die kurzen, stark an- 
steigenden Gewinde der Steuerungs- und Bremsspindeln und für 


lange grobe Gewinde der Hebebockspindeln. Sd. 


Automatische Bandagen - Ausbohrmaschine der 
Deutschen Niles-Werkzeugmaschinenfabrik in 
Oberschöneweide bei Berlin D. R. P. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 7, S. 165. Mit Abb. 
Beschreibung der Maschine, durch die ein besseres Arbeits- 
produkt bei erhöhter Leistung und geringeren Herstellungskosten 
erzielt wird mit Ausschlufs der Intelligenz des Arbeitspersonals. B. 


Hebeeinrichtung für Tender. Von Mayr, Geheimer 
Baurat zu Köln a. Rh. Organ. 1910. Band XLVII, 
Heft 23. Mit 3 Abb. 

Beschreibung einer Vorrichtung zum Hochheben des Tender- 
kastens, die in der Hauptwerkstatt Köln-Nippes ausgeführt worden 
ist. Die Vorrichtung besteht aus 4 einfachen Hebeböcken und 

2 Querträgern, deren Enden gelenkig mit den Gall’schen Hebe- 

ketten der beiden zusammengehörigen Böcke verbunden sind. Diese 

Vorrichtung trägt wesentlich dazu bei, die Ausbesserungsarbeiten 

an den Tendern zu beschleunigen. Sd. 


10. Bau-, Betriebs- und Werkstattmaterialien. 
Die Güteziffer des Materials für Eisenbahnoberbau 


und Betriebsmittel. Von Dr.-Jng. H. Saller. Ztg. 
DEA 1911. No. 76, S. 1198. 


Beilage zu No. 837 (Band 70 Heft 9) 1912 


Die Frage, ob Versuche mit dem Sandstrahlgebläse hier von 
Wert sein könnten, ist nach eingehenden Versuchen zu verneinen. 
=r. 
Wird die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes ge- 
fährdet, wenn man eine einmal ausgeprelste 
Achse wieder in das zugehörige Rad einprelst? 
Von Regierungs- und Bau-Rat Unger, Mitglied des 
Kgl. Eisenbahn-Zentral-Amtes in Berlin. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 7, S.170. Mit Abb. 
Mitteilungen über die in dieser Richtung angestellten Versuche, 
welche ergeben haben, dafs beim zweiten Einpressen derselben 
Achse in dasselbe Rad der Prefsdruck sich wesentlich höher stellt 
als beim ersten Einpressen, die Verbindung also fester wurde als 
zuvor. B. 


Einiges über Kunstseide-Glühkörper. Von Professor 
Dr. G. Nafs, Charlottenburg. Glasers Ann. 1911. 
Bd. 69, Heft 9, S. 212. Mit Abb. 


Mitteilungen über die neueren Erfolge in der Herstellung von 
Glühkörpern bezw. haltbarerer Glühstrümpfe. 
benutzte Faser des China-Grases war zu wenig widerstandsfähig 
und verwendet man deshalb neuerdings hierzu Kunstseide, welche 
aus in Kupferoxyd-Ammoniak aufgelöster Zellulose hergestellt wird. 

B. 


Die hierzu anfangs 


Ir. Eisenbahnbetrteb. 


Lokomotivfeuerungsrückstände. 


Beseitigung der 
Ztg. D. E.-V. 


Von Keller, Geh. Baurat, Aachen. 
1911. No. 88, S. 1389—1390. 


Beschreibung einer einfachen Vorrichtung zur rein mechanischen 
Verladung der Rückstände, durch die erhebliche Ersparnisse gegen- 
über der Verladung mit der Schaufel erzielt worden sind. —r. 


Beitrag zum Vorbeugen von Eisenbahnunfällen. 
Von Backofen, Regierungsbauführer, Altona. Organ. 
1910. Band XLVII, Heft 24. 

Zur gröfseren Sicherheit des fahrenden Zuges empfiehlt Ver- 
fasser die Einstellung eines besonderen Wachmannes, der von 
einem erhöhten Sitze im Packwagen den Lokomotivführer überwacht 
und beim Ueberfahren von Signalen die Zugbremsen in Tätigkeit 
setzt. Sd. 


Lange aufenthaltlose Eisenbahnfahrten. Von Professor 
Dr. A. Kuntzemüller. Ze D. E.-V. 1911. No.63 
und 64, S. 1005—1007 und 1021—1024 und No. 88, 
S. 1390—1391. 


Die Zusammenstellung dieser Fahrten ergibt, dafs England mit 
363,2 km London— Plymouth, Frankreich mit 298 km Paris — Calais 
und Deutschland mit 287,2 km Berlin—Hamburg an der Spitze 
stehen. In andern Ländern, Italien, Schweden und namentlich den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika werden noch längere Fahrten 
in den Fahrplänen angegeben; sie werden aber durch Betriebs- 
aufenthalte — zum Wassernehmen, Lokomotivwechsel usw. — 
unterbrochen. Die längste ohne Aufenthalt durchfahrene Strecke 
Syracuse — Albany in Nordamerika ist 238,1 km lang. In England, 
Frankreich und den Vereinigten Staaten in Nordamerika wird 
während der Fahrt Wasser aus Schöpftrögen eingenommen, in 
Deutschland ist die Leistung durch Vergröfserung der Tender bis 
auf 31 cbm Wasserinhalt erreicht worden. In einem zweiten Auf- 
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satze (No. 88) werden diese Angaben teils berichtigt, teils er- 


gänzt. = 


Ueber die Gewährleistung des Arbeitsverbrauches 
elektrisch betriebener Eisenbahnfahrzeuge. Von 
Regierungsbaumeister Wachsmuth. Elektr. Kraftbetr. 
u. B. Jahrgang IX, Heft 32, S. 645—647. 

Es wird nachgewiesen, dafs das Verlangen nach Gewährleistung 
eines Arbeitsverbrauches für Eisenbahnfahrzeuge und damit die 
für Ueberschreitung des 

Als Ersatz für diese Arbeits- 

verbrauchsgarantie wird die Gewährleistung von Wirkungsgraden 

Du. 


Erhebung einer Konventionalstrafe 


garantierten Wertes unbercchtigt ist. 


gefordert. 
12. Eisenbahmwerkehr, larıfwesen. 


Berliner Kopfbahnhöfe und ihre Leistungsfähigkeit. 
Von Wirkl. Geh. Rat Dr.-Ing. Schroeder. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 6, S.141. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 
13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


Einiges über Eisenbahnen imKriege. Von Regierungs- 
Rat Wernekke. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 6. 


S. 127. 
Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages. B. 


Staatsvertrag vom 26. November 1910 zwischen Oester- 
reich-Ungarn und Italien betr. den Eisenbahnan- 
schlufs Primolano— Tezze. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1598. 


Abdruck des Vortrags. 


China. Kaiserliches Edikt über die Verstaatlichung 
der Haupteisenbahnlinien (März 1911) und Kaiser- 
liche Verordnung vom 24. Januar 1911 betr. die 
Beförderungsordnung. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1606. 


Die Entwicklung der Kgl. Preulsischen Ostbahn. 
Von Regierungsrat Dr. Born. Schlufs. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 1431—1461. 

Teil II (Entwicklung der Hauptstrecken), Kap. 7: Berlın—Küstrin 


und Danzig—Neufahrwasser. Teil III: Weiterentwicklung scit 1868. 


Betriebsergebnisse der Grofsherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1910. Ztg. D. E.-V. 
1911. No. 91, S 1441—1442. 

über 

Verkehrsergebnisse und Erträgnisse. 


Statistische Angaben Eigentumslänge, Betriebsmittel, 


—rT. 


Die Königlich bayerischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1910. Von Dr. Heubach. Ze D. E.-V. 1911. 
No. 94, S. 1485—1487. 


Statistische Angaben über die Erträgnisse der Bahnen, ihre 
Ausdehnung, Anlagekosten, Verkehrsentwicklung und ihr Personal- 


bestand. —r. 


Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1910. 
Ztg. DEA. 1911. No. 73, S. 1148. 

Statistische Angaben über Verwaltung, Betriebslänge, Betriebs- 

und Verkehrsergebnisse, Erträgnisse und Personalbestand dieser 


Eisenbahnen. —r. 


Jahresbericht über die Verwaltung der Neuhaldens- 
leber Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1910/11. 


Die Betriebsergebnisse deutscher und ausländischer 
Eisenbahnen im Jahre 1908. Von Peters. Ztg. D. 
E.-V. 1911. No. 74, 15 und 76; S. 1161—1163, 1178 
bis 1179 und 1195—1198. 

Statistische Angaben über Ausdehnung, Mehrgleisigkeit, Betriebs- 
leistungen, Anlagekapital, Erträgnisse und Durchschnittserträge für 


1 Personen- und I Gütertonnenkilometer. —r. 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und 
Frankreichs in den Jahren 1905 bis 1907. Arch. f. Ebw. 
1911. S. 1462—1492. 


Vergleichende Statistik. 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1909. Von Rud. 
Nagel. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1493—1507. 


Mitteilungen aus dem amtlichen Jahresbericht. 


Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1909. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1508—1519. 


Mitteilungen aus der amtlichen Statistik. 


Die Betriebsergebnisse der italienischen Staats- 
bahnen im Jahre 1909/10. Arch. f. Ebw. 1911. 
S. 1520—1539. | 


Mitteilungen aus dem amtlichen Jahresbericht. 


‘Statistisches von den Eisenbahnen Rulslands in der 
2. Hälfte des Jahres 1910. Arch. f. Ebw. 1911. 
S. 1574—1584. 


Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1910. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1570—1573. 


Nach dem Jahresberichte des Verwaltungsrats. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika in den Jahren 1907/08 und 1908/09. Arch. 
f. Ebw. 1911. S. 1540—1568. 


Statistische Mitteilungen. 


Railway development in the United States. Von 
W. D. Taylor. Proc. of Amer. Soc. vom August 
1911, Band XXXVII, No. 6, S. 856—896. 


Geschichtlicher Ueberblick über die Entwicklung des nord- 
amerikanischen Eisenbahnnetzes. Lp. 


Statistisches von der Schantung-Eisenbahn im Jahre 
1910. Arch. f. Ebw. 1911. S. 1585—1587. 


Entwicklung und Funktion der Bahnen niederer 
Ordnung im Verkehrswesen. Von Dr. H. Ritter 
v. Wittek. Oesterr. Eisenbahnztg. 1911. S. 257—261, 
265 -270 und 273—276. 


Nach Erläuterung des Begrifis der Bahnen niederer “Ordnung 
als Bahnen des öffentlichen Verkehrs, welche nur dem Bedürfnis 
einer oder einiger wenigen Gemeinden dienen und an Haupt- oder 
Nebenbahnen angeschlossen oder ohne solchen Anschlufs sein 
können, werden die Entwicklung solcher Bahnen in den wichtigeren 
Staaten Europas, ihre Aufgaben und ihre Wirkung bezüglich der 
aufgeschlossenen Landesteile und der älteren Eisenbahnen, die 
Gesetzgebung der einzelnen Staaten und die Rentabilität besprochen. 

=s. 
Kaufmännischer Geist und Eisenbahnverwaltung. 
Ztg. D. E.-V. 1911. No. 92, S. 1453—1456. 


Zurückweisung der in dieser Beziehung gegen die Darlegungen 

des Ministerialdirektors Offenberg (vergl. Jahrgang 1909, No. 17 d. 
Ztg.) erhobenen Einwendungen durch den Genannten. —T. 
Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 
Abhängigkeit von der Wirtschaftskonjunktur. 
Mit 5 Blatt graphischen Darstellungen und 16 Tabellen. 
Von Regierungs-Baumeister Kurt Tecklenburg. 
Arch. f. Ebw. 1911. S. 1173—1185 und 1381—1430. 


Interessante Untersuchung der Entwicklung, welche die Ein- 
nahmen, die Ausgaben, die Hauptgruppen beider, das Verhältnis 
beider (Betriebskoeffizient) und die Rente bei den deutschen Staats- 
bahnen in der Zeit von 1883 bis 1908 genommen haben, und Be- 
trachtungen über die Ursachen dieser Entwicklung, namentlich 
ihren Zusammenhang mit allgemeinen wirtschaftlichen Vorgängen. Fr. 


14. Verschiedenes. 


Droits et obligations du public et des compagnies 
en fait de transport des bagages, des colis à la 
main et des bagages non accompagnés. Par Jos. 
Seitier. 193 Seiten. Paris 1911. Georges Cres et Cie. 


Begriff und Arten des Gepäcks; Normalbestimmungen für 


Reisegepäck; Besonderheiten; Handgepäck; Gepäck ohne Fahrkarte; 


ausländisches und internationales Recht. ` Fr. 


[1. Mai 1912) 


Il. Allgemeines Maschinenwesen. 
1. Dampfkessel. 


am Hochleistungs-Wasserrohr- 


Untersuchungen 
Ztschr. 


kessel im Dauerbetrieb. Von Paul Fuchs. 
dt. Ing. 1911. No. 39, S. 1652. Mit Abb. 
Die. Untersuchungen dafs 
Wasserrohrkessel eine hohe Beanspruchung von 40 kg/Std. und 
mehr auf 1 qm Heizfläche zulassen, sobald richtige Querschnitte an 
Trotz dieser hohen Beanspruchung 


ergaben, normale Zweikammer- 


allen Stellen vorhanden sind. 
ist die Wärmeausnutzung die denkbar beste. B. 


Zur Frage der Bildung von Rissen in Kesselblechen. 
Von C. Bach. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 31, S. 1296. 
Mit einem Textblatt. 

Die Prüfung in der Materialprüfungsanstalt der Technischen 
Hochschule Stuttgart hat erkennen lassen, dafs die Rissebildung 
bei Kesselblechen sehr leicht durch unvorsichtiges Abklopfen des 
Kesselsteins hervorgerufen werden kann. B. 


2. Dampfmaschinen. 


Dampfdurchgangsquerschnitte von Regelventilen. 
Von G. Wagner, Berlin. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 33, S. 1379. Mit Abb. 


Betrachtungen über Regeleinrichtungen, bei denen die durch- 
strömende Dampfmenge durch Kolbenschieber und Zylinderschlitze 
oder durch gewöhnliche Ventile und Ringschlitze geändert wird. B. 


4. Allgemeines. 


Kurbelwellendrehbank von 700 mm Spitzenhöhe. 
Von Fr. Hülle in Dortmund. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 35, S.1473. Mit Abb. 

Beschreibung einer von der Drehbankfabrik H. Wohlenberg in 
Hannover für die Firma Henschel & Sohn gefertigte Drehbank zum 
Abdrehen von Kurbelwellen, ausgezeichnet durch fehlerfreie Be- 
dienung, kräftigen Bau und gut konstruierte Durchbildung. B. 


-Steigerung der spezifischen Leistung von Viertakt- 
Gasmaschinen mit Druckluftspülung. Von Ingenieur 
Wilh. Hellmann in Hörde. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 30, S. 1238; No. 31, S. 1281. Mit Abb. 

Verfasser gibt für die Viertakt-Gasmaschinen die Art und 
Weise einer gründlichen Spülung sowie der Zuführung einer zusätz- 
lichen Gasmenge an, um eine ausschlaggebende Mehrleistung bei 
geringstem Kraftbedarfe der Spülluftpumpe dauernd zu erzielen. B. 


Die neuere Entwickelung der ortfesten Oelmaschine. 


Von A. Nägel, Dresden. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 32, S. 1318. Mit Abb. 
Rückblick auf die Entstehung und Entwickelung der Oel- 


maschinen seit der Erfindung und Herstellung der Dieselmotoren 
im Jahre 1898. B. 


Turbokompressoren und Kolbenkompressoren. Von 
v. Oswald-Davis. A. E.G. Ze 1911. November- 
Heft, S. 9. | 

Eingehende Darlegung der Vorzüge der Turbokompressoren 
vor den Kolbenkompressoren, die namentlich Prefsluft-Grofsbetrieben 

deshalb zu empfehlen sind. B. 


Die Turbinenfabrikation der A. E. G. Von O.Lasche 
in Berlin. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 29, S. 1198; 
No. 30, S.1258. Mit Abb. 


Beschreibung der Werkstattsanlage und der Neuerungen im 
Bau der Turbinen, sowie Gesichtspunkte für die dem Ingenieur 
wichtigen wirtschaftlichen Vorzüge. B. 


Die Bestimmung der Dampffeuchtigkeit mit dem 
Drosselkalorimeter und die Anwendung desselben 
zur Prüfung von Wasserabscheidern. Von Dr.-Ing. 
RER Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 34, S.1421. 

it Abb. | 


Auf Veranlassung des Vereins deutscher Ingenieure wurden im 
Laboratorium für technische Physik an der Technischen Hochschule 
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München Versuche zur Bestimmung der Dampffeuchtigkeit in Rohr- 
leitungen ausgeführt, die näher beschrieben werden. B. 


Die Zylinder ortsfester Dampfmaschinen. Von 
Oberingenieur F. Frey, Berlin. Mit 109 Textfig. 
(Heft 1 der „Einzelkonstruktionen aus dem Maschinen- 
bau“) Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis 2,40 M. IV. D. M.] 

Der Herausgeber hat sich die Aufgabe gestellt, die „Maschinen- 
in Einzelheften in ihren konstruktiven Formen zu be- 


Er geht dabei von der zutreffenden Ansicht aus, dafs den 


elemente“ 
handeln. 
einzelnen Elementen bald mehr eine individuelle Behandlung nach 
Sondergebieten, z. B. bei Zylindern, bald mehr eine zusammen- 
fassende, z. B. bei Kolben, zuzuweisen sei. Das vorliegende erste 
Heft bringt die Zylinder ortsfester Dampfmaschinen, deren Aus- 
bildung mit besonderer Berücksichtigung der durch den Heifs- 
dampf hervorgerufenen konstruktiven Abänderungen in einer Reihe 


zeichnerischer Beispiele dargestellt ist. J. Z. 


Kolben. I. Dampfmaschinen- und Gebläsekolben. Von 
Ingenieur C. Volk, Berlin. II. Gasmaschinen- und 
Pumpenkolben. Von A. Eckardt, Betriebsingenieur 
der Gasmotorenfahrik Deutz. (Heft 2 der „Einzel- 
konstruktionen aus dem Maschinenbau“.) Berlin 1912. 
Verlag von Julius Springer. Preis 4 M. [V.D.M.] 

Behandelt die Kolben der Dampfinaschinen und Gebläse sowie 
der Gas-, Oelmaschinen und Pumpen, und zeigt an einer Reihe von 
treffenden Beispielen die Unterschiede in der konstruktiven Aus- 
bildung der Kolben in Anpassung an die verschiedenen Gebrauchs- 

Vielfach ist die bei Kolben besonders 

Die 

JZ. 


zwecke, denen sie dienen. 
wichtige Herstellung und Bearbeitung in Rücksicht gezogen. 
rechnerische Behandlung tritt naturgemäfs weniger hervor. 


Zahnräder. I. Teil: Stirn- und Kegelräder mit ge- 
raden Zähnen. Von Dr. A. Schiebel, Professor 
der deutschen Technischen Hochschule zu Prag. Mit 
110 Textabb. (Heft 3 der „Einzelkonstruktionen aus 
dem Maschinenbau“.) Berlin 1912. Verlag von 
Julius Springer. Preis 3 M. [V.D.M.] 

Ein zeitgemäflses Bild von dem gegenwärtigen Stande des Zahn- 
räderbaues, zunächst der Stirn- und Kegelräder mit geraden Zähnen, 
ist im vorliegenden ersten Teil gegeben. Dabei sind Konstruktion, 

Berechnung und Herstellung gleichmäfsig berücksichtigt worden. 

Als besonders wichtig wird mit Recht die Forderung nach mög- 

lichst einfach gehaltenen Schneidwerkzeugen für die Bearbeitung 

Die Theorie ist im wesentlichen vom 

J2: 


der Zahnformen aufgestellt. 
Standpunkte der Bearbeitung behandelt. 


VI. Verschiedenes. 


Schlosserarbeit für den Hausgebrauch. Von Professor 
Jul. Hoch. No. 71 der Lehrmeister- Bibliothek. 
Leipzig 1911. Verlag von Hachmeister & Thal. Preis 
20 Pfg. 

Es werden die verschiedenen Metalle und ihre Eigenschaften, 
welche dem Schlosser als Material dienen, ferner seine Handwerks- 
zeuge eingehend beschrieben und darauf angegeben, welche Arbeiten 
er an ersteren mit den letzteren verrichten kann. Die Angaben 
beziehen sich vorwiegend auf diejenigen Schlosserarbeiten, welche 
der Laie in seiner Wohnung ausführen kann, also insbesondere auf 
die Bearbeitung des Eisens und der übrigen Metalle in kaltem 
Zustande. Daneben befinden sich auch Angaben insbesondere über 
die verschiedenen Arten der Verzierung von Eisen- und Metallteilen, 


welche für den Fachmann von Interesse sind. —s. 


Tischlerarbeit für den Hausgebrauch. Von Joh. 
Harder. No.133 der Lehrmeister-Bibliothek. Leipzig 
1911. Verlag von Hachmeister & Thal. Preis 20 Pfg. 

Es werden eingehend die Rohstoffe des Tischlers, und zwar 
nicht nur die Holzarten, sondern auch die Nebenstoffe, wie Leim, 

Polituren, Beizen, Schleif- und Mattierungsmittel, sodann die sämt- 

lichen Werkzeuge einschliefslich der Meíswerkzeuge, endlich die 

sämtlichen auszuführenden Arbeiten, besonders das Verfahren des 

Polierens und Fournierens, beschrieben. Wenn das Büchelchen 

auch für Liebhaber geschrieben ist, so dürfte es doch auch für den 


Fachmann viele wertvolle Angaben enthalten. —s. 
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Leitfaden der Bauverbandslehre Teil Ill: Der 
Dachdecker und Bauklempner. Von Baugewerkschul- 
Direktor Hirsch. Leipzig 1911. Verlag von H. A. 
Ludwig Degener. 8°. Preis 1,60 M. 


Die mit 132 Abbildungen im Text versehene dritte Auflage 
des Leitfadens gibt eine genaue Darstellung der zur Zeit üblichen 
Das 
Buch zeichnet sich durch Klarheit der Zeichnungen und leichte 


Dachdeckungsarten nebst den zugehörigen Klempnerarbeiten. 


Verständlichkeit des Textes aus und ist deshalb nicht nur für den 
Unterricht an Baugewerksschulen, für welchen es zunächst bestimmt 
ist, sondern auch zum Selbststudium geeignet. —s. 


Raumlehre für Baugewerkschulen und verwandte 
bautechnische Lehranstalten. Von Professor Martin 
Girndt, Kgl. Oberlehrer. Erster Teil: Lehre von 
den ebenen Figuren. 79 Seiten mit 228 Abbildungen 
im Text und 207 der Baupraxis entnommenen Auf- 
gaben. 4. Auflage. Leipzig und Berlin 1911. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis geh. 1,80 M. 

Das Werkchen enthält in kurzer Form das Wesentlichste der 
Planimetrie, soweit sie in der Baupraxis gebraucht wird, und er- 
läutert die Sätze an zahlreichen Beispielen. Das Werkchen mag 
zur Einführung in den behandelten Stoff wegen seiner übersichtlichen 


Darstellung empfohlen werden. —n. 


Erd- und Strafsenbau. II. Teil: Strafsenbau. Von 
H.Knauer. Leipzig 1911. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geh. 1,40 M. 

Das Werkchen stellt Heft 12 des Sammelwerks „Der Unter- 

Er behandelt die Fuhrwerke und 

die Zugkraft der Zugtiere, die Linienführung, Strafsenquerschnitte, 


richt an Baugewerkschulen“ dar. 


Strafsenbefestigung, Unterhaltung, Nebenanlagen, Vorarbeiten und 


Kostenanschläge in knapper aber zweckdienlicher Weise. H—ım. 


Von A. Schubert. 
Preis kart. 


Landwirtschaftliche Baukunde. 
Leipzig 1911. Verlag von B. G. Teubner. 
1,60 M. 

Das Werkchen stellt Heft 10 aus dem Sammelwerk „Der 
Unterricht an Baugewerkschulen“ dar. Der Verfasser berücksichtigt 
vor allem die wirtschaftlichen Gesichtspunkte bei Entwurf und 
Bauausführung, weil nach seiner Auffassung die Wirtschaftsgebäude 
reine Nutzbauten scien und zu teuer ausgeführte Gebäude das 
Betriebskapital der Besitzer verringern und die Unterhaltungskosten 
steigern. H—m. 
Zeichenschlüssel. 12 Tafeln als Anleitung zur Her- 

stellung von Zeichnungen des Hoch- und Tiefbaues. 
Von V. Hortig. Leipzig. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geh. 1,20 M, in Leinwand geb. 1,60 M. 

Das Werkchen gibt durch eine grofse Reihe von Beispielen 
in farbiger und schwarzer Darstellung Anleitung zur Herstellung 
von Zeichnungen aus dem Gebiete des Hoch- und Tiefbaues in 
durchaus zweckmäfsiger und übersichtlicher Form. H—m. 
Hansa-Buchführung. Die Buchführung des gewerb- 

lichen Mittelstandes. Herausgegeben vom Ortsverband 
Grofs-Berlin des Hansabundes. Preis 60 Pfg. 

Vielfach wird von den Handwerkern und Gewerbetreibenden 
einer geordneten Buchführung nicht die ihr zukommende Beachtung 
geschenkt, weil von ihnen das Erlernen der üblichen Buchführungs- 
arten für zu schwierig gehalten wird.. Um den Bedürfnissen des 
gewerblichen Mittelstandes zu entsprechen, hat deshalb der Orts- 
verband „Grofs-Berlin® des Hansabundes eine neue leicht verständ- 
liche Buchführungsform ausarbeiten lassen, die er seinen Mitgliedern 
in alljährlich wiederkehrenden Kursen unentgeltlich vortragen läfst. 
Als Unterlage für diese Kurse dient das Schriftchen, das bei seiner 
klaren und übersichtlichen Fassung auch vortrefflich zum Selbst- 
studium sich eignet. Lp. 


Lehrhefte für gewerbliche Buchführung und Kalku- 
lation. Herausgegeben von A. Kasten, Schul- 
inspektor für Gewerbeschulwesen und W. Minetti, 
Architekt undLehrerim Gewerbeschulwesen, Hamburg. 
Heft I: Für Klempner. Leipzig 1911. Verlag von 
Degener. Preis 0,80 M. 
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Das Heft behandelt kurz die einfache Buchführung im allgemeinen 
und gibt im 2. Teil Beispiele für die Klempner im besonderen. 
H—m. 

Bürgerkunde, insbesondere für das Handwerk. Ein 

Führer durch die Gesetzgebung und Geschäftskunde. 

Von Otto Steffen. X und 134 Seiten. Leipzig. 
Verlag von Degener. Preis 2,10 M. 

Teil I: Staatsrecht (Preufsen; Das Reich; Pflichten der Bürger 

Teil II: 

Bürgerliches Recht (Bürgerliches Recht im allgemeinen; der Staats- 


gegen den Staat, und zwar Wehr. und Steuerpflicht). 


bürger als Gewerbeunternehmer; Rechtsschutz; der Gewerbeunter- 
nehmer als Arbeitgeber und Lehrherr; Arbeiterfürsorge). Fr. 


Der Fabrikbetrieb. Praktische Anleitungen zur An- 
lage und Verwaltung von Maschinenfabriken und 
ähnlichen Betrieben sowie zur Kalkulation und Lohn- 
verrechnung. Von Albert Ballewski. 3. vermehrte 
und verbesserte Auflage bearbeitet von C, M. Lewin, 
beratender Ingenieur für Fabrik - Organisation in 
Berlin. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 6 M. | [V. D. M] 


Der Verfasser hat es verstanden, das für die moderne Fabrik- 
organisation Wissenswerteste in leichtverständlicher und knapper 
Ausdrucksweise dem Leser vorzuführen. Eine Reihe von lang- 
jährig erprobten verwaltungstechnischen Einrichtungen werden be- 
sprochen, die es ermöglichen, den Fabrikbetrieb auf eine rationelle 
Wertvoll bereichert ist das Werk in der vor- 


liegenden von C. M. Lewin bearbeiteten Auflage durch Einfügung von 


Basis zu stellen. 
neuen, den Fabrikbetrieb betreffenden gesetzlichen Bestimmungen 
und Entscheidungen. Hinzugekommen sind ferner einige neue 
Kapitel, z. B. über die Zweckmāfsigkeit und Verwendung von Ab- 
schreibungstabellen, über den Wert einer auf richtiger Vergleichs- 
basis und nach wissenschaftlichen Grundsätzen durchgeführten Fabrik- 
statistik, über die Vorzüge einer nicht nur kaufmännischen, sondern 
auch technischen Bilanzprüfung durch sachverständige Ingenieure 
oder durch Treuhandgesellschaften u. a. m. 

Die Anschaffung des Werkes kann sowohl dem angehenden 
Ingenieur, 
der sich mit der Einrichtung oder dem Ausbau eines industriellen 
Betriebes zu befassen hat, aufs wärmste empfohlen werden. 

-= A—m. 


Vereinfachte Gebäude - Blitzschutzanlagen. Von 
Oscar Schmiedt, Oberlehrer der Königl. Baugewerk- 
schule in Cassel. Mit 70 Textabb. (Bibliothek der 
gesamten Technik. 164. Band.) Hannover und Leipzig 
1912. Verlag von Dr. Max Jänecke. Preis geb. 
1,80 M. IV D. M) 

Der Verfasser sucht eine hăufigere Anwendung von einfachen 
Blitzableiteranlagen zu erreichen, welche die bisher gebräuchlichen 
an Wirkung übertreffen und vor allem auf dem Lande durch Ver- 
einfachung der Einrichtungen und Verringerung der Kosten eine 
gröfsere Verbreitung finden sollen. Auf eine kurze Beschreibung 
der Bildung von Gewittern und der Vorgänge bei Blitzschlägen, 
folgen auf Grund von Beobachtungen der Blitzwirkungen ausführ- 
liche Angaben über Anordnung und Ausführung von Gebäude-Blitz- 
Zum Schlufs werden Prüfung und Untersuchung der 
Die kleine Schrift, die ınit zahlreichen Aus- 


führungsskizzen ausgestattet ist, kann warm empfohlen werden. 
Schw. 


Ueber die Bedeutung der Mikroskopie für die 
Lagerstättenlehre. Von Oberbergrat Professor Dr. 
Dr.h.c. R. Beck. Freiberg i.S. 1911. Verlag von 
Craz & Gerlach (Joh. Stettner). Preis 0,70 M. 

[V. D. M] 
Verfasser bespricht die Verwendung des Mikroskops bei der 

Untersuchung von Erz- und Kohlengesteinlagerstätten und zeigt 

unter Hinweis auf die Erfolge der Metallographie, wie das Wesen 

der Objekte des Bergbaus, auch nichtmetallischer Lagerstätten 

(Diamanten), sowie die Entstehung derselben durch mikroskopische 

Untersuchung erforscht werden kann. Es wird die Aufnahme der 


Gesteinsmikroskopie in den Lehrplan der Bergakademien und Tech- 
F—I. 


ableitern. 
Anlagen besprochen. 


nischen Hochschulen gefordert. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein für kEisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 9. Januar 1912 


Vorsitzender: 
Schriftführer: 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


(Mit 16 ee 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit einem 
Glückwunsche zum neuen Jahre. Bei den geschäft- 
lichen Mitteilungen hebt er besonders hervor, dafs die 
am 10. Oktober 1911 beschlossene Satzungsänderung 
am 29. November 1911 vom Herrn Oberpräsidenten ge- 
nehmigt und die neue Satzung vom 10. Oktober 1911 
den Mitgliedern zugestellt worden ist. Die Satzung 
vom Jahre 1896 nebst Nachtrag vom Jahre 1904 wird 
dadurch aufgehoben. 


Der Kassenführer, Herr Oberstleutnant Buchholtz, 
erstattet den Kassenbericht. Die Einnahmen belaufen 
sich auf insgesamt 5984,38 M einschliefslich des Be- 
standes vom vorigen Jahre in Höhe von 1023,58 M. 
Nach dem Kassenbericht verbleibt am Schlusse des 
Jahres 1911 ein Bestand von 984,36 M. Von diesem 
Bestand sind 84,36 M als Einnahme für das neue 
Rechnungsjahr 1912 vorzutragen, während aus den 
noch verbleibenden 900 M eine Rücklage für Betriebs- 
zwecke und für besondere Ausgaben zu bilden ist. 
Ebenso wird der Voranschlag für das Jahr 1912, der 
in Einnahmen und Ausgaben mit je 5000M abschliefst, 
vorgetragen; Einwendungen werden nicht erhoben. 
Die Beschlufsfassung über den neuen Voranschlag er- 


‚folgt in der nächsten Versammlung. 


Der Ausschufs für die Besichtigung von Anlagen 
bestand im Jahre 1911 aus dem Vorsitzenden Herrn 
Oberbaurat Grofsmann sowie aus den Mitgliedern 
Herrn Geheimen Baurat von den Bercken, Herrn 
Oberbaurat Blanck, Herrn Regierungs- und Baurat 
Denicke, Herrn Ingenieur Gredy, Herrn Regierungs, 
baumeister und Direktor der Siemens & Halske A.-G. 
Kress, Herrn Regierungs- und Baurat v. Zabiensky 
und Herrn Major Zielfelder. Nachdem Herr Regie- 
rungs- und Baurat Denicke ausgeschieden ist, werden 
die übrigen Herren wiedergewählt mit Ausnahme des 
Herrn Oberbaurat Blanck, der 
rücksichten die Bitte ausgesprochen hatte, ihn nicht 
wieder zu wählen. Aufserdem werden die Herren 
Regierungs- und Baurat Wehde, Regierungsbaumeister 
Duerdoth und Regierungsbaumeister Helm hinzu- 
gewählt. 


= Der Vorsitzende erteilt darauf Herrn Betriebs- 
direktor a. D. Oberlehrer Liebmann aus Magdeburg 


aus Gesundheits- 


das Wort zu dem Vortrage über 
Oesterreichische Lokal- und Kleinbahnen. 


lerr Betriebsdirektor a. D. Liebmann-Magdeburg: 
Meine Herren! Wenn ich es unternehme, vor Ihnen 
über die Lokal- und Kleinbahnen Oesterreichs zu 
sprechen, so kann es sich in dem Rahmen eines kurzen 
Vortrages nur um einen ganz allgemeinen Ueberblick 
handeln, denn die Fülle des Stoffes ist so grofs, dafs 
ich mir äufserste Zurückhaltung auferlegen mufs, um 
nur das Wesentlichste zu bringen. 

In Bezug auf die Ausdehnung der Bahnen niederer 
Ordnung sind wir unseren östlichen Nachbarn weit 
voraus. Ende 1909 hatten wir in Deutschland 9143 km 
Nebenbahnähnliche Kleinbahnen und 4190 km Strafsen- 
bahnen, zusammen 13333 km Kleinbahnen aller Art 
im Betriebe; dazu kommt noch eine Reihe von Neben- 
bahnen, die nach österreichischem Gebrauch zu den 
Lokalbahnen zu rechnen sein würden. Zu derselben 
Zeit waren in Oesterreich insgesamt 7190 km Lokal- 
und Kleinbahnen vorhanden. In verschiedener Hinsicht 
werden wir aber doch an den österreichischen Lokal- 
bahnen manches für uns Lehrreiche finden, denn dort 
stellen sich infolge der geringen Bevölkerungsdichte 
(87 Bewohner auf 1 qkm gegen 120 in Deutschland) und 
der im allgemeinen viel ungünstigeren Geländever- 
hältnisse der Verwirklichung und der wirtschaftlichen 
Betriebführung von Lokalbahnen sehr grofse Schwierig- 
keiten entgegen. Es ist darum für uns interessant zu 
sehen, wie man dieser Schwierigkeiten Herr zu werden 
suchte und welche Erfahrungen man dabei gesammelt hat. 

Die erste österreichische Lokalbahn war de im 
Jahre 1855 erbaute 27 km lange Schmalspurbahn 
Lambach—Gmunden, die im Jahre 1903 in eine Voll- 
spurbahn umgewandelt wurde. Sie blieb lange ver- 
einzelt, bis infolge der Börsenkrise vom Jahre 1873 
das Kapital anfing, sich lieber kleineren Unternehmungen 
zuzuwenden, und nach dem Ausbau der Hauptverkehrs- 
linien das Bedürfnis hervortrat, die abseits gelegenen 
Landstriche dem Verkehr zu erschliefsen und volks- 
wirtschaftlich zu heben, wodurch mittelbar auch der 
Verkehr auf den grofsen durchgehenden Eisenbahnlinien 
befruchtet wurde. Um den Bau solcher Zubringerlinien 
zu fördern, die nicht so leicht ertragsfähig zu machen 
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sind, wie Bahnen mit grofsem Verkehr, mufsten gewisse 
Erleichterungen und Begünstigungen zugestanden 
werden, was zunächst von Fall zu Fall geschah und 
erst durch Gesetz vom 25. Mai 1880 allgemein geregelt 
wurde. In kluger Voraussicht wurde diesem Gesetz 
eine nur zweijährige Geltungsdauer verliehen, die dann 
mehrmals verlängert wurde — ein Vorgehen, das sich 
recht gut bewährte, weil es die Möglichkeit bot, Er- 
fahrungen zu sammeln und die getroffenen Bestimmungen 
zu erproben, ehe sie für mmer festgelegt wurden. Es 
folgten dann die gleichfalls zeitlich begrenzten Lokal- 
bahngesetze vom 17. Juni 1887 sowie vom 31. Dezember 
1894, und erst das mit unbegrenzter Geltungsdauer 
erlassene Gesetz vom 8 August 1910 über 
Bahnen niederer Ordnung hat die endgültige und 
dauernde Regelung der bezüglichen Verhältnisse ge- 
bracht. 

Es gliedert sich mit seinen 37 Artikeln in drei 
Abschnitte, von denen einer die „Lokalbahnen“, ein 
zweiter die „Kleinbahnen“ behandelt, während der 
dritte allgemeine Festsetzungen enthält. Ich will mir 
gestatten, ganz kurz den wesentlichen Inhalt des 
Gesetzes wiederzugeben. 

Zunächst die Begriffsbestimmung. 

„Lokalbahnen sind jene Bahnen, welche bezüglich 
der technischen Anlage und Leistungsfähigkeit hinter 
den Hauptbahnen zurückstehen, jedoch den Verkehr in 
weiterem Umkreise, insbesondere die Zufuhr zu den 
Hauptbahnen vermitteln und in der Konzessionsurkunde 
als Lokalbahnen bezeichnet sind.“ 

„Kleinbahnen sind solche Bahnen niederer Ordnung, 
die für den allgemeinen Eisenbahnverkehr von ge- 


ringerer Bedeutung sind, insbesondere jene, die haupt- 


sächlich den örtlichen Verkehr in einer Gemeinde oder 
zwischen benachbarten Gemeinden vermitteln. Zu den 
Kleinbahnen gehören auch Seilbahnen, Schwebebahnen 
und andere eisenbahnähnliche Transportmittel, sofern 
sie für den öffentlichen Verkehr bestimmt sind und von 
der Regierung als Kleinbahnen anerkannt werden.“ 

Während der Begriff Kleinbahn ziemlich scharf 
umrissen ist, kann von der eisenbahnrechtlichen Um- 
schreibung der Lokalbahnen nicht ein gleiches gesagt 
werden. Tatsächlich haben die österreichischen Behörden 
von Anfang an das Bestreben gehabt, die Dehinbarkeit 
dieser Begriffsbestimmung dahin auszunützen, dafs sie 
— um das Zustandekommen neuer Schienenwege zu 
fördern — auch solche Bahnen zunächst als Lokalbahnen 
ansprachen und behandelten, die man in Preufsen un- 
bedingt zu den Nebenbahnen gezählt haben würde; ja 
selbst Bahnen, deren spätere Entwicklung zu Haupt- 
bahnen vorauszusehen war. Nach der durch das neue 
Gesetz geschaffenen Einschränkung nähert sich der 
österreichische Begriff der Lokalbahn mehr dem der 
preufsischen nebenbahnähnlichen Kleinbahn, ohne sich 
aber völlig mit ihm zu decken. 

Die übrigen Bestimmungen des Gesetzes kennzeich- 
nen sich durch das Bestreben, den Bahnen eine Reihe 
von Erleichterungen und Begünstigungen zuzuwenden 
und eine gesetzliche Grundlage für die seitens des 
Staates zu gewährenden Beihülfen zu schaffen. 

Für Lokalbahnen gilt im besonderen folgendes: 

Ihre Genehmigungsdauer wird — wenn dies im 
Gesetz auch nicht ausdrücklich erwähnt ist — auf 
höchstens 90 Jahre festgesctzt. 

Für die Entwürfe, den Bau und die Ausrüstung 
sind alle tunlichen Erleichterungen zu gewähren, ebenso 
ist hinsichtlich des Betriebes von allen jenen Sicher- 
heitsvorkehrungen und Verkehrsvorschriften abzusehen, 
die wegen der geringen Fahrgeschwindigkeit und der 
verninderten Betriebsgefahr entbehrt werden können. 

Lokalbahnunternehmungen sind von der Ver- 
pflichtung zur unentgeltlichen Beförderung der Post- 
sachen entbunden, ebenso auch von der Ersatzpflicht 
für die Mehrkosten der Polizei- und Zollaufsicht. Sie 
genieflsen ferner Stempel- und Gebührenfreiheit für eine 
Reihe von in dem Gesetz genau angeführten Urkunden, 
teils für eine bestimmt begrenzte, teils für unbe- 
schränkte Zeitdauer. Dahin gehören Verträge, Urkunden 
und Eingaben (letztere sind bekanntlich in Oesterreich 
stempelpflichtig) betreffend Geldbeschaffung, Grundein- 


lösung, Vereinigung mehrerer Lokalbahnen, Aufnahme, 
Verzinsung und Rückzahlung von Darlehen, Eigentums- 
übertragung. Der Konzessionsinhaber und seine Rechts. 
nachfolger werden für die Dauer von 25 Jahren auch 
von der Erwerbsteuer und von der Entrichtung der 
Couponstempelgebühren befreit, und all’ die erwähnten 
Vergünstigungen haben bei zweiseitig verbindlichen 
Rechtsgeschäften auch für den anderen Teil Geltung. 

Es folgt dann eine Reihe von Bestimmungen, die 
den Neid mancher deutschen Kleinbahnunternehmung 
erwecken dürften. „Lokalbahnen können bis zu dem 
Mafse, dafs nach Besorgung ihres Anlehens- und Pri. 
oritätsaktiendienstes die Verzinsung und Tilgung des 
Anlagekapitals mit höchstens 5 pCt. ermöglicht wird, 
von der Anrechnung einer Vergütung für die Mitbe- 
nutzung der Anlagen der Staatsbahnen und des durch 
ihre Organe geleisteten Stationsdienstes in den An- 


‚schlufsbahnhöfen und in dem Falle, als sie vom Staate 


betrieben werden, auch von der Anrechnung einer 
Quote der Zentralverwaltungskosten der Staatseisen- 
bahnen befreit werden.“ 

Es kann ferner die Betriebführung durch den Staat 
gegen Erstattung der Selbstkosten übernommen, ja es 
können diese Selbstkosten als Anteil an der Rohein- 
nahme oder mit einem festen kilometrischen Satz pau- 
schaliert werden. Soweit nicht eine dauernde Belastung 
des Staates zu erwarten ist, kann selbst eine Stundung 
der Betriebskostenvergütung gewährt werden. 

Die durch Einmündung der Lokalbahn notwendig 
werdenden baulichen Veränderungen in den Anschlufs- 
stationen werden von der Staatsbahnverwaltung zu den 
Selbstkosten ausgeführt und diese Kosten können auch 
durch angemessene Zeitrenten getilgt oder unter Um- 
ständen in Obligationen, Vorzugs- oder Stammaktien 
erstattet werden. 

Wenn nach dem Ermessen der Regierung aus dem 
Betriebe der Lokalbahn wirtschaftliche Vorteile für ein- 
zelne Teile der Staatsverwaltung zu gewärtigen sind, 
so kann nach Malsgabe dieser ziffermäfsig zu veran- 
schlagenden Vorteile eine Beteiligung des Staates an 
der Kapitalsbeschaffung durch Gewährung verlorener 
Zuschüsse oder durch Uebernahme von Anteilen irgend- 
welcher Art (Obligationen, Aktien) erfolgen. 

Die Benutzung von Reichsstrafsen durch Lokal- 
bahnen wird ohne Entgelt auch dann zugelassen, wenn 
der von der Bahn benutzte Streifen von der übrigen 
Strafsenfläche abgegrenzt und ausschliefslich für Bahn- 
zwecke in Anspruch genommen wird; selbstverständ- 
lich mufs aber die Lokalbahn für die durch sie ver- 
anlafsten Umbauten und höheren Unterhaltungskosten 
aufkommen. 

Als Gegenleistung für all diese Vergünstigungen — 
soweit eine solche nicht schon in den wirtschaftlichen 
Vorteilen für die verschiedenen Zweige der Staats- 
verwaltung liegt — behält sich der Staat das Recht 
vor, die Bahnen für Zwecke des Staatsbahnbetriebes 
gegen angemessene Vergütung mitzubenutzen. Es darf 
jedoch der Betrieb der Lokalbahn hierdurch nicht ge- 
stört werden oder die Staatseisenbahnverwaltung durch 
ihren Wettbewerb die Lokalbahn nicht beeinträchtigen. 
Endlich behält sich der Staat auch das Recht der jeder- 
zeitigen Einlösung des Bahnunternehmens unter ge: 
wissen, in der Genehmigungsurkunde festzusetzenden 
Bedingungen vor. 

AufKleinbahnen finden die erwähnten Bestimmungen 
sinngemäfse Anwendung unter Ergänzung durch einige 
weiteren Festsetzungen. Die Genehmigungsdauer wird 
hier nur dann bis zu 90 Jahren zugelassen, wenn der 
Unternehmer eine autonome Körperschaft ist; in allen 
anderen Fällen ist sie mit höchstens 60 Jahren zu be 
messen. 

Der staatliche Einflufs auf den Bau und Betrieb 
von Kleinbahnen beschränkt sich auf 


l. Die Genehmigung der Anlage und Linienführung; 


2. Die Wahrung der sicherheitspolizeilichen, Rück- 
sichten; 


3. den Schutz der Bahnanrainer. 


Zu Leistungen im Interesse der Heeresverwaltung 
sind Kleinbahnunternehmungen nur soweit verpflichtet, 
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als dies mit Rücksicht auf ihre Anlage und Betriebs- 
einrichtung durchführbar ist. Von unentgeltlichen 
Leistungen für die Post- und Telegraphenverwaltung, 
Polizei usw. sind sie enthoben. Sie geniefsen auch un- 
bedingte Freiheit zur Festsetzung der Fahrpläne und Be- 
förderungspreise, wenn der Unternehmer eine autonome 
Körperschaft ist; in anderen Fällen ist diese Freiheit 
nur bedingt. 

Die Regierung kann bei Genehmigung von Klein- 
bahnen von dem Vorbehalt des staatlichen Einlösungs- 
rechtes absehen und auf das staatliche Heimfallsrecht 
verzichten, 

Inwieweit die in den verschiedenen Lokalbahn- 
gesetzen gebotenen Erleichterungen zur Förderung des 
Lokal- und Kleinbahnwesens beigetragen haben, zeigt 
die seitherige Entwicklung, wie ich an einigen Zahlen 
dartun möchte. 

Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, dafs im weiteren 
Verlauf der Ausführungen mehrfach auch die folgenden 
Veröffentlichungen in Anspruch genommen wurden: 


Zeitschrift für Kleinbahnen, Berlin. 


Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strafsenbahnwesens, Wien. 
Geschichte der Eisenbahnen der österr.-ung. Monarchie. 


Oesterreichische Eisenbahnstatistik 1909. 
Es wurden in Oesterreich genehmigt 


nach dem Gesetz vom 25. 5. 1880 
„ ” D » 17. 6. 1887 
S m „ 31.12. 1894 ur 
(bus 31. Dezember 1909) R 


zusammen 


Der Anteil der Lokalbahnen an dem Gesanitnetz 
stieg von 8pCt. im Jahre 1885 auf über 38 pCt. im 
Jahre 1908 und erreichte Ende 1908 eine Ausdehnung 
von 8441 km, wovon 86 pCt vollspurig und 14 pCt. 
schmalspurig (und zwar überwiegend mit 0,76 m, sonst 
mit | m Spurweite) waren. Vergleichsweise waren 
von dem nur ganz wenig gröfseren (8704 km) Netz der 
preufsischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 53 pCt. 
vollspurig und 47 pCt. schmalspurig. Die Schmalspur 
hat bei uns also in weit gröfserem Umfange An- 
wendung gefunden, auch haben wir eine gröflsere 
Mannigfaltigkeit der Spurweiten. Die österreichischen 
Lokalbahnen haben einen Anlageaufwand von ins- 
gesamt 694 Millionen Kronen (590 Millionen Mark) oder 
118600 Kr. (100700 M) für ein Kilometer erfordert. An 
der Kapitalsbeschaffung haben sich durch Uebernahme 
von Stamm- oder Vorzugsaktien der Staat mit rund 
5l Millionen Kronen, die Länder mit 41 Millionen 
Kronen, dann durch Garantiegewährung der Staat mit 
277, die Länder mit 165 Millionen Kronen beteiligt, so 
dafs 77 pCt. des Gesamtaufwandes seitens des Staates 
und der Kronländer entweder unmittelbar beschafft oder 
durch Bürgschaft gesichert wurden. 

Auf I km und Jahr bezogen betrug die Verkehrs- 
dichte rund 5800 Personen und 2300 Gütertonnen, die 
Gesamteinnahme 8300 Kronen (7200 M), die Gesamt- 
ausgabe 6000 Kronen (5100 M), daher der Betriebs- 
koeffizient 72,6 pCt. 

Die Kleinbahnen Oesterreichs, die in der Haupt- 
sache städtische Strafsenbahnen sind, erreichten Ende 
1909 eine Ausdehnung von 683 km, wovon 60 pCt. 
vollspurig, 40 pCt. schmalspurig waren und ein An- 
lagekapital von insgesamt rund 269 Millionen Kronen 
bezw. 393000 Kr. (334000 M) für I km hatten. 

Von der Gesamtlänge entfallen 83,3 pCt. auf 
elektrische, 15,5 pCt. auf Dampfbahnen, I pCt. auf 
Pferdebahnen und ein verschwindender Bruchteil auf 
Drahtseilbahnen. 

Auf ein Kilometer und Jahr berechnet betrug die 
Gesamteinnahme 89000 Kr. (71400 M), die Ausgabe 
61600 Kr. (52400 M), woraus sich der Betriebskoeffizient 
zu 69,2 pCt. und die Verzinsung des Anlagekapitals zu 
rund 8'/ı pCt. ergiebt. 

Wie vorhin erwähnt, haben sowohl der Staat wie 
die einzelnen Kronländer durch ihre Beteiligung an 
der Aufbringung des Anlagekapitals erst das Zustande- 


| kommen ausgedehnter Lokalbahnnetze ermöglicht. In 
; den kKronländern wurden zu diesem Zwecke besondere 
, Landeseisenbahnräte und Landeseisenbahnämter ge- 
schaften. Die eingehende Erörterung der besonderen 
| Grundsätze für diese Beteiligungen muls ich mir mit 
| Rücksicht auf die Kürze der zur Verfügung stehenden 
| Zeit versagen. 
| Der Staat kommt den Lokalbahnunternehmungen 
| — abgesehen von der bereits erwähnten Gewährung 
ı verschiedener Vergünstigungen — noch durch Ueber- 
nahme der Betriebsführung zu Hilfe. Die Entschädigung 
für die Betriebsführung erfolgt nach einem der nach- 
' stehenden Grundsätze. 
| l. Die Kosten des gemeinschaftlichen Betriebes 
werden genau festgesetzt und im einzelnen bestimmt. 
Die allgemeinen sowie die nicht einzeln nachweisbaren 
Kosten werden nach einer vereinbarten Formel be- 
rechnet. Alle Kosten werden der Lokalbahngesell- 
schaft in den durch das Gesetz gezogenen Grenzen 
erlassen, solange das Vorzugskapital nicht eine be- 
stimmte Verzinsung erhält. 

2. Die Lokalbahn verzichtet auf einen Teil der 
Roheinnahmen. 

3. Die betriebführende Verwaltung erhält als Ent- 
schädigung einen für das Betriebskilometer festgesetzten 
Betrag oder eine bestimmte Pauschalsumme. 


90 Lokalbahnen mit . . . . . 2074 km Länge 
. 6l » SENNENG Le , 5 
1167 » we, a 40, R 
\57 Kleinbahnen „ . . . . . 606 , 2 


375 Bahnen nıederer Ordnung mit 9047 km Länge 


| Den im Betriebe der Staatsbahnen stehenden 
' Lokalbahnen gewährt das Ministerium folgende Be- 
= günstigungen: 

a) Das Recht der Mitbenutzung der Bahnhöfe von 
Gemeinschaftsstationen, vorbehaltlich ihrer etwa 
notwendig werdenden Vergröfserung; 

b) Betrieb durch ein gut ausgebildetes Personal; 

c) im Falle einer vorübergehenden Verkehrssteige- 
rung erhält die Lokalbahn von der betrieb- 
führenden Verwaltung die erforderlichen Betriebs- 
mittel und Hilfskräfte, ohne zu den Kosten heran- 
gezogen zu werden, die die hierdurch bedingten 
Anschaffungen und die Einstellung überzähliger 
Kräfte verursachen. 

Welchen Erfolg diese Mafisnahmen haben, zeigt 
die Tatsache, dafs es der Staatsbahnverwaltung ge- 
lungen ist, namentlich durch Ersparnisse beim leitenden 
| Personal, den Betriebskoeffizienten der Lokalbahnen 
auf 50 pCt. herabzusetzen. 

Ä Dem gegenüber behauptet allerdings (um auch ein 

Gegenbeispiel zu erwähnen) die Gesellschaft der unter 

Ä Staatsbahnverwaltung stehenden Bukowinaer Lokal- 
| 


bahnen, dafs der staatliche Betrieb in der Regel teurer 
sei als der Eigenbetrieb. Im letzteren Falle würden 
sich zwar die Kosten der allgemeinen Verwaltung so- 
wie der Unterhaltung der Betriebsmittel höher stellen, 
dagegen die Ausgaben für Bahnerhaltung sowie für 
Betriebs- und Fahrdienst ermäfsigen. 

Wie die Betriebsergebnisse lehren, ist nur eine 
Minderzahl von Lokalbahnen wirtschaftlich selbständig, 
die Mehrzahl ist auf Unterstützung aus staatlichen oder 
anderen öffentlichen Mitteln angewiesen. Daraus er- 
gibt sich eine Richtschnur für die bauliche und betrieb- 
liche Ausgestaltung dieser Bahnen. Gegenüber den 
Haupt- und Nebenbahnen steht bei Lokalbahnen die 
Forderung gröfster Sparsamkeit in der vordersten 
Linie, während man eine Einbufse an Reisegeschwindig- 
keit und Bequemlichkeit eher zuläfst. Unter Umständen 
wird man in Fällen, wo die Kapitalsbeschaffung be- 
sonderen Schwierigkeiten begegnet, höhere Betriebs- 
kosten in den Kauf nehmen, wenn dadurch der erste 
Anlageaufwand hinreichend ermäfsigt und dadurch erst 
das Zustandekommen ermöglicht werden kann. 

In Bezug auf den Bau werden Ersparnisse zu er- 
zielen sein durch besseres Anschmiegen an das Ge- 
lände, durch den Fortfall von Einfriedigungen und 
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Signaleinrichtungen und durch den in Folge der ge- 
ringen Fahrgeschwindigkeit möglichen Bau leichterer 
Betriebsmittel, wodurch auch wieder die Anforderungen 
an den Oberbau geringer werden. Endlich können die 
Stationsanlagen bedeutend vereinfacht und die Hoch- 
bauten ihrer Zahl und Gröfse nach vermindert werden. 
Das Streben nach Sparsamkeit hat nun bei den öster- 
reichischen Lokalbahnen die gleiche Erscheinung ge- 
zeitigt, die auch bei unseren deutschen Kleinbahnen 
beobachtet worden ist: man war zuerst mit den gedachten 
Vereinfachungen doch etwas zu weit gegangen, hat sich 
in dem einen oder anderen Punkte durch die wirtschaft- 
lichen Folgen eines besseren belehren lassen und befindet 
sich jetzt auf dem Wege der Umkehr. Ich will mir ge- 
statten, dies bei der nun folgenden Besprechung der An- 
lageverhältnisse an einigen Einzelheiten nachzuweisen. 


l. Linienführung. - 


Bei den Krümmungen hat man anfänglich für 
Vollspurbahnen im allgemeinen einen kleinsten Halb- 
messer von 150 m zugelassen, während der kleinste 


Abb. 1. 


Regelquerschnitte. 


Vollspur 


Schmalspur 


wirklich vorkommende Halbmesser 100 m beträgt. Die 
Betriebserfahrungen hinsichtlich der Bahnerhaltungs- 
kosten und der Wunsch, die Leistungsfähigkeit der 
Lokalbahnen nicht für immer einzuschränken, haben es 
dahin gebracht, dafs gegenwärtig fast durchweg 180 m 
als Grenzwert angesehen wird. Bei Schmalspurbahnen 
gilt 80 m als Mindestmafs, doch kommen da und dort 
kleinste Halbmesser bis zu 22 m vor. 

Anders verhält es sich mit den Steigungen. 
Die Fortschritte im Lokomotivbau haben die An- 
wendung grölserer Steigungen möglich gemacht, und 
wenngleich man ohne Not nicht über das gebräuchliche 
Grenzmafs von 25°%,, hinausgeht, so scheut man sich 
doch nicht, Steigungen bis zu diesem Mafse häufiger 
als früher anzuwenden. In einigen Fällen ist die er- 
wähnte Grenze ‘erheblich überschritten worden; so 
weisen einzelne Reibungsbahnen Steigungen von 35 
bis 40°%,, auf, ja die Lokalbahn Schlackenwerth— 
Joachimsthal auf beinahe ein Drittel ihrer Länge eine 
solche von 50°/,, und die schmalspurige elektrische 
Bahn Trient—Mal&e eine Hlöchststeigung von ZIL. 
auf. Die steilste Reibungsstrecke überhaupt hat die 
schmalspurige elektrische Kleinbahn Linz—Urfahr. 


2. Spurweite. 


Als Spurweiten kommen vor die Vollspur von 
1,435 m und die Schmalspuren von 1,00 m und 0,16 m; 


| die Meterspur hat aber in nur sehr geringem Umfange, 


die Schmalspur von 0,60 m nirgends Anwendung ge- 
funden. 
3. Unterbau. 


Die Breite des Unterbauplanums ist in der Regel 
mit 4,0 m bei Vollspurbahnen ausreichend bemessen; in- 
dessen wendet man in neuerer Zeit mehrfach eine solche 
von 4,30 m an, wie sie in den Musterplänen der kk 
Eisenbahnbaudirektion vorgesehen ist. Die in den ge- 
nannten Musterblättern gegebenen Grundquerschnitte 
für Voll- und Schmalspur sind in Abb. 1 dargestellt. Die 
Setzmalse betragen, wenn A und Ai die Dammhöhen sind 


bei Steindämmen e = as A 


bei Erddämmen e = e h'. 


Die Planumsbreite wird bei Dämmen und Ein- 
schnitten in Bögen mit einer Ueberhöhung — 100 mm 
an der Aufsenseite des Bogens um 5 cm vergröfsert. 
Aufserdem ist bei der Absteckung die Achse des Unter- 
baues gegen die Gleisachse nach aufsen 
zu verschieben. Das Mats dieser Ver- 
schiebung beträgt für Vollspurbahnen 
bei Ueberhöhungen von 40—80 mm 5cm 

” > 80 n 10 n 

In Felseinschnitten werden in der 
Regel, in Erdeinschnitten nur dann, 
wenn Steine billig zu haben sind, die 
Bettungskörper durch Steinbankette seit- 
lich begrenzt, unter Fortlassung der 
Planumsverbreiterung und der Achsver- 
schiebung in Bögen. 

Bei Schmalspurbahnen ist eine Achs- 
verschiebung nicht vorgesehen; dafür 
ist das Unterbauplanum an der Aufsen- 
seite der Krümmung über das Setzmals 
hinaus noch um ein Mais A zu ver- 
breitern, das betragen soll 

bei einer Ueberhöhung 

— 0,045 m 2 = 0,15m 

von 0,025m bis < 0,045 2 = 0,10m 

> 0,005m bis < 0,025 2 = 0,05m 

Steinbankette werden hier in der Regel nur in 
Felseinschnitten an der Aufsenseite scharfer Bögen an- 
geordnet; ihre Kronenbreite hat bei Krümmungen mit 
weniger als 100 m Halbmesser 0,40 m zu betragen. 


Die Bahngräben sind bei Gefällen von mehr als 
15°/,, und bei erdigem Boden durch Rasenbelag oder 
Pflasterung zu sichern. 


Die Querneigung des Planums soll mindestens 
1:20 sein. 


Bei Einschnitten vollspuriger Bahnen in lehmigem 
Boden ist die Bettungsstärke um 10 cm zu ver 
grölsern. 

Der vorhin gekennzeichnete Standpunkt gröfserer 
Vorsicht tritt auch bei der Berechnung der Tragwerke 
eiserner Brücken in Erscheinung. Die im Jahre 1904 
vom Eisenbahnministerium erlassene neue Brückenver- 
ordnung nimmt von dem bis dahin gebräuchlich ge- 
wesenen Ersatz der tatsächlichen Verkehrslasten durch 
eine gleichwertige gleichmäfsig verteilte Belastung Ab- 
stand und schreibt für Lokalbahnen mit Vollspur oder 
Schmalspur die Annahme zweier verschiedener genau 
festgelegten Belastungszüge vor. Diese „Belastungs- 
normen“ sind nachstehend in der Weise dargestellt, 
dafs die eingeklammerten Zahlen die Achsabstände in m, 
die freistehenden fettgedruckten Zahlen die Achsdrücke 
in Tonnen angeben. 


Belastungsnorm Il für Vollspur. 


(1,5) 10 (1,5) 10 (1,5) 10 (1,5 + 2,5) 14 (1,2) 14 (1,2) 14 (2,5) — (2,2) 12 (1,2) 12 (1,2) 12 (1,2) 12 (2,2) 
KT E mer Tree Eeer 


Tender 


Lokomotive 


Lokomotive 


Belastungsnorm HIE für Schmalspur. 


(2,0) 9 (1,5) 9 


—/ 


Lokomotive 


Wagen 


(1,0) 9 (1,0) 9 (1,5) 9 (2,0) — (1,5) 7,5 (3,0) 7,5 (1,5) — (1,0) 6,2 (1,0) 6,2 (2,0) 6,2 (1,0) 6,2 (1,0) 
eegene, E ee bns 
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Die folgenden Abbildungen 2a und 2b zeigen die | weite und dem Pfeilverhältnis von Yr. Die Scheitel- 


von der k. k. Eisenbahnbaudirektion für staatliche Bauten 
angeordneten Regelformen von Stütz- und Futter- 
mauern. 


Abb. 2a. 


| stärken betragen 36 cm, bezw. 30 cm. Die Bewegungs- 
möglichkeit ist durch freigelassene Kämpferfugen ge- 
währleistet. Das im Jahre 1899 errichtete Bauwerk hat 
sich bis jetzt sehr gut bewährt. 

Gleichfalls bei der Waldviertelbahn findet sich die 
gröfste Plattenbalkenbrücke mit 15 m Lichtweite, doch 
hat sich herausgestellt, dafs aus wirtschaftlichen Gründen 
Plattenbalkenbrücken von mehr als 10 m Spannweite 
nicht zweckmäfsig sind. 


4, Oberbau. 


In Bezug auf den Oberbau zeigt sich eine bemer- 
kenswerte Uebereinstimmung der österreichischen und 
deutschen Erfahrungen. Dort wie hier ist man zu der 
Erkenntnis gelangt, dafs eine zu weit gehende Ver- 
schwächung des Oberbaues unwirtschaftlich ist. Dazu 
treten für Oesterreich noch einige besondere Umstände. 


Abb. 2b. 
Stützmauern. a E 
| EEN ame? "8 
| EE Ka 
í i eg VA o 
Bezüglich der Anwendung a Ne e 
von Verbundkörpern aus gë Na a 
Eisenbeton muts bei Eisen- Ba | k Ne a 
bahnen mit gröfserer Vorsicht Ba | Bi BE 
verfahren werden als bei Be | ieh 47 dk. 
Strafsen, auf deren Brücken By po; A pri 
die Fahrzeuge nur mit mäfsiger E d E Zug 
Geschwindigkeit verkehren. ef Zi hh Y ze" 
G eichwohl ist diese neuzeit- gëf "Ss, | Aa we 
liche Bauweise bei den öster- € DA ZA 
reichischen Lokalbahnen mehr- isses GG: Futt ern. 
fach zur Anwendung ge- d TE A ZE 
kommen. "EG 
Kronenstärke der Stützmauern in Mörtel (Abb. 2a). 
a È Kronenstärke bei einer Mauerhöhe A in m 
schuttung | o N PAAA SÉ | eech D BE 
Min m KL SCT Sr a 6 ti eta rel ek wl 61 8 
| | | | | | | | 
bis 1 0,60 | 0,65 | 0,75 | 0,85 | 0,5 1 110 1 128 | 1,40 1,55 ı LS 210 | 28 | 2,80 3,55 
2 0,60 | 0,70 |- 0,80 | 0,95 | 1,05 | 1,20 | 1,35 | 1,55 | 1,75 | LOF i 2,35 | 2,70 | 305 3,85 
4 0,60 | 8.20.1054 Ek 35.118 1 18 1 EB. | 135 1 2 1 250 | 20 1 3% 4,10 
6 8,60: | 0,78 | 0,80:| 1,05 | 1,25 |.1,45 | 1,65: | 1,85: | 2,08 225 | 2,0 | 3.10.1850 4,39 
8 0,60 ! 0,80 | 1,00 | 1,15 | 1,35 | 1,55 | 1,75 | 1,95 | 2,20 | 2,45 | 2,85 | 3,25 | 3,70 4,60 
10 0,60 | 0,80 | 1,00 | 1,20 | 1,40 | 1,65 | 1,85 | 2,05 | 2,30 | 2,55.] 300 | 3,45 | 3,90 4,80 
12 0,60 | 0,80 | 1,00 | 1,25 | 1,45. | 1,70 | 1,95 | 2,15 | 2,40 | 2,65 | 3,15 | 3,60 | 4,10 5,00 
16 0,60 | 0,80 | 1,05 | Ltr 100: 1,50 | 208 1 2080. 2,58 | Gë 1 2. at | 4,25 5,25 
20 0,60 | 0,85 | 1,10 | 1,35 | 1,60 ı 1,85 | 2,10 |; 2,40 ı 2,65 | 2,90 | 3,40 | 3,90 | 4,45 | 5,50 
Kronenstärke der Futtermauern in Mörtel (Abb. 2b). 
Aya k Kronenstärke bei einer Mauerhöhe in m 
schüttung | SEE Get? eege | = 
#7 in m SNE EC S US tLetwet ei 21 ge VS 
| | | | | | | | | 
bis 1 0,55 | 0,60 | 0,65 | 0,5 | 0,85 | 0,95 | 1,10 | 120 | 1,355 : 150 | 1,5 | 205 | 235 | 2,9 
2 0,55 | 0,60 | 0,65 0,75 | 0,90 | 1:08 1.1.18: TI Katie 199] 188.1 212: 248.) 208 
4 055 | 0,60 | 0,70 | 0,80 | 0,5 | 1,10 |; 1,25 | 1,35 | 1,50 | 1,65 | 1,95 | 225 | 255 | 3,15 
6 055 | 0,60 | 0,70 | 0,85 | 1:00 FLS 1. POJ tech 1,80. I 1,781 2084 285 2O S 
8 0,55 | 0,60 | 0,75 | 0,90 | 1,05 | 1,20 | 1,35 , 1,50 | 1,65 | 1,80 | 2,15 | 2,45 | 2,75 | 3,40 
10 055 | 065 | 0,5 | 0,95 | 1,10 | 1,25 | Lat 1,55 | LI Lët 225 | 25 | 28 | 3% 
12 0,55 1 0,65.| 080 | 100 | LIS 11,30 | 1,45 1: 1,65 1,80! 200 | 2,35 | 2,65 | 2,95: | 3,60 
16 0,55 | 0,65 | 0,80 | 1,00 | 1,20 | 1,40 | 1,55 ; 1,70 | 1,90 | 2,10 | 2,45 | 2,80 | 3,15 | 3,85 
20 055 1 065) 0851 1,05. | 1,25 | 1,45 7 Lë, 185 | 205 ı 2,25.) 200. 300 ! 885:| 415 


Das gröfste gewölbte Bauwerk nach der Monier- 
Bauweise liegt auf der Strecke Gmünd—Litschau der 
schmalspurigen Waldviertelbahn in Niederösterreich; es 
hat eine Mittelöffnung mit 20 m Lichtweite und Vs Pfeil- 
verhältnis, sowie zwei Seitenöffnungen mit je 15 m Licht- 


So ist dort das von den Lokalbahnen zu erschliefsende 
Gelände meist ungünstiger als bei uns; es macht eine 
häufigere Anwendung gröfserer Neigungen und 
schwererer Lokomotiven nötig. Dann sind die An- 
sprüche inbetreff der Fahrgeschwindigkeit gestiegen; 


| 
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sie war bislang mit 25 km i. d. Stunde begrenzt, während 
jetzt eine solche von 30 km i. d. Stunde und mehr ge- 
fordert wird. Endlich macht sich in Oesterreich seit 
einigen Jahren das Bestreben bemerkbar, zur Steigerung 
der Leistungsfähigkeit der Lokalbahnen in immer 
weiterem Umfange Güterwagen von gröfserer Trag- 
fähigkeit anzuwenden, die auch eine bessere Wirtschaft- 
lichkeit gewährleisten. Das Ladegewicht der Güter- 


10 11 12 


querschwellen gebräuchlich. Auf eine Schinenlänge 
von 12!⁄2 m kommen 18 Schwellen mit 72 cm Mittel. 
abstand. Die Stofsverbindung wird durch 70 cm lange 
Winkellaschen und 4 Bolzen bewirkt. Die Sicherung 
gegen das Wandern der Schienen erfolgt zum Teil 
durch Ausklinkungen der Stofslaschen, z. T. durch be- 
sondere Stemmwinkel, deren Anordnung im einzelnen 
gleichfalls aus der Abbildung ersichtlich ist. Der ge. 


Abb. 3. Oberbau für Lokalbahnen. 


Regelspur System XXIVa. 
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Schienenstofs-Verbindung. 


wagen ist von 10 t auf 15 t und darüber gestiegen, 
und namentlich die beladenen Kohlenwagen haben 
solche Achsdrücke, dafs die daraus beim alten Ober- 
bau von 21,8 oder 23 kg/m Gewicht sich ergebenden 


Beanspruchungen über das zulässige Mafs hinaus- 
gehen. 
Für vollspurige Lokalbahnen, die einen unbe- 


schränkten Wagenübergang zulassen sollen, ist zur Zeit 
ziemlich allgemein die in Abb. 3 oben dargestellte Bau- 
weise „System XXIVa“ aus Stahlschienen auf Holz- 


dachte Oberbau hat die nachstehenden Abmessungen: 


Schienengewicht für 1 m 26,0 kg 
Höhe der Schiene . . » 2.2. ..J110mm. 
Höhenlage der Schwerpunktsachse . . 55 „ 
Querschnittsfläche . 33,25 qcm 


Trägheitsmoment J/s zur wagerechten 532 cm’ 
Widerstandsmoment Schwerachse 96,7 cm’ 
Trägheitsmoment A, | zur lotrechten 100 cm’ 
Widerstandsmoment Schwerachse 21,1 cm’? 
Vi 
Verhältnis der Trägheitsmomente T = 48 
us 


Es ist angenommen, dafs die Schienenbeanspruchung 
durch bewegte lotrechte Lasten 1300 kg/qem und durch 
lotrechte und wagerechte Kräfte zusammen 3300 kg/qem 
nicht überschreiten darf — eine Grenze, die bei 14 t 
Achsdruck, 72 cm Schwellenentfernung und um 5 mm 
abgenützter Schiene erst mit einer Zuggeschwindigkeit 
von 50 km i. d. Stunde erreicht wird. 

In Neigungen von 10%% an sind, wie aus der 
Abbildung oben rechts ersichtlich, über den Schwellen 
8 und 11 je zwei Steemmwinkel anzubringen. ‚Reichen 
diese zur Verhinderung des Wanderns nicht aus, SO 
sind auch die beiden Mittelschwellen 9 und 10 mit 
Stemmwinkeln zu versehen. Den Stemmwinkel selbst 
in seiner Verbindung mit dem Oberbau zeigt die linke 
obere Figur. 

Bei Bahnen mit geringerem Verkehr kann eine Er- 
leichterung in der Weise stattfinden, dafs nicht alle 
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Schwellen mit Unterlagsplatten versehen oder dafs statt Form und Abmessungen des Bettungskörpers für 
Platten mit schräger solche mit wagrechter Auflager- Vollspur und 76 cm Spur sind aus Abb. I zu ersehen. 
fläche verwendet werden; oder es tritt eine Verminde- Hinzugefügt sei, dafs die meterspurigen Bahnen meist 
rung der Schwellenzahl ein. Die zuletzt erwähnte Mafs- eine Planumsbreite von 3,50 m, eine wirkliche Kronen- 
nahme ist aber nicht zu empfehlen, weil sie bei einer breite von 2,30 m und Schwellen von 1,80 m Länge 
später etwa notwendig werdenden Verwendung | haben. 

schwererer Lokomotiven — die aus mancherlei Gründen Die Bettung hat unter der Schwelle eine Stärke 
doch hier und da eintritt — eine gänzliche Aenderung von 10 bis 25 cm und besteht meist aus Kleinschlag, 
der Schwellenteilung und dadurch nicht unerhebliche sonst aus Flufs- oder Grubenschotter (Kies). 

Kosten zur Folge hat. 

Was den Schwellenstoff anlangt, so kommen bei 
Lokalbahnen fast nur hölzerne Schwellen vor, wie ja in 
Oesterreich allgemein (auch bei Hauptbahnen) die Zahl 
der eingebauten Eisenschwellen verschwindend klein ist. 


5, Bahnhofsanlagen. 


Kennzeichnend für den Verkehrscharakter der 
Bahngattungen ist die Durchschnittsentfernung der 


ne en — 


Abb. 4. 
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Weichenplan. 


Die Haupt- und Lokalbahnen zusammengenommen weisen 
rd. 445000 Eisenschwellen gegen im Ganzen rd. 
44 Millionen Schwellen überhaupt auf, d. i. ungefähr 
I Prozent. 


Zur Verwendung gelangen bei den Lokalbahnen 
in der Hauptsache Schwellen aus Nadelholz oder 


Bahnhöfe. Sie beträgt bei den Lokalbahnen überhaupt 
1,2 km, bei den schmalspurigen 2,6 km, bei den staat- 
lichen Hauptbahnen 4,5 km und für alle Bahnen zu- 
sammengenommen 4,0 km. Man kann daraus den Schlufs 
ziehen, dafs die Lokalbahnen eine viel eingehendere 
Erschliefsung des Verkehrs ermöglichen als Haupt- 
bahnen; ferner, dafs Schmalspurbahnen mehr in dünn 
bevölkerten Gegenden (Gebirgsgegenden) angelegt 
werden, 


Wasserstationen sind bei den Lokalbahnen in 
Abständen von durchschnittlich 14,5 km (bei den staat- 
lichen Hauptbahnen 15,6 km) mit einem Fassungsraum 
des Wasserbehälters von im Durchschnitt 32,5 cbm 
(bei den staatlichen Hauptbahnen 75,9 cbm) angelegt. 
Bei den Schmalspurbahnen beträgt der Fassungsraum 
im Mittel nur 19 cbm, und wenn man von der Schafberg- 
bahn absieht (die allein 3 Behälter mit je 200 cbm 
Inhalt aufweist), so beträgt der Durchschnitt nur 
11,4 cbm. 


Eichenholz (etwa im Verhältnis von a und über- 


l 
j 3 3 
wiegend in ungetränktem Zustande. Die Zahlen der 
ungetränkten und der getränkten Schwellen verhalten 
sich zu einander wie etwa 7:2. 


Die zur Zeit gebräuchlichsten Schwellenmafse für 
Vollspurbahnen sind: Länge 2,40 m; Höhe 15 cm; Breite 
unten 25—20 cm, oben > 15 cm. 


Die Abb. 3 zeigt in der unteren Reihe den für 
Schmalspurbahnen am meisten gebräuchlichen Oberbau 
aus Stahlschienen auf Holzquerschwellen. Seine Mafse 
sind im einzelnen: 


Schienengewicht für | m ... 179 kg Ehe in die Besprechung der Gleispläne für die 
Höhe der Schiene . . . % mm Bahnhöfe eingetreten wird, seien die Weichenanord- 


Querschnittsfläche . . . . . . 22,71 qcm 
Trägheitsmoment zur wagrechten | 234,75 cm! 
Widerstandsmoment [| Schwerachse 1514 cm’, 


Der Stofs erfolgt durch zwei Winkellaschen, von 
denen die innere 52, die äufsere 58,6 cm lang ist, mit 
4 Bolzen. Auf eine Schienenlänge von 9 m entfallen 
12 Schwellen mit 77,4 cm Mittelabstand. In Geraden 
und in Krümmungen mit mehr als 1000 m Halbmesser 
werden Unterlagsplatten (die gerade sind und ein 
unteres Auflager von 12 X 14 cm haben) nur auf den 
Stofsschwellen und einer Mittelschwelle, bei Krüm- 
mungen mit 150 m Halbmesser und darunter auf allen 
Schwellen verlegt. Bei Krümmungen mit weniger 
als 100 m Halbmesser sind nur Hartholzschwellen in 
Gebrauch. 


Die Schwellen haben bei 1,60 m Länge 13 cm Höhe, 
dann eine obere Breite von 14 und eine untere von 
18 cm. 


Der beschriebene Oberbau läfst einen Achsdruck 
von Tt zu. Für höhere Achsdrücke bis zu 7,5 t kommt 
der Oberbau „System XXX“ der k. k. Staatsbahnen 
zur Anwendung mit 17,9 kg/m Schienengewicht und 
13 Schwellen auf 9 m Schienenlänge. 


Abb. 5. 


WC delt 32,256 ------ --- =5120 = 


Weichenverbindung für 0,76 m Spurweite. 


Die Gerippzeichnung einer Vollspurweiche mit 
gebogenen Zungen für Oberbau „System XXIVa“ ist 
in Abb. 4 wiedergegeben. Der Weichenwinkel beträgt 
6°, was einer Neigung von œ 1:9,51 entspricht. Abb. 5 
zeigt den Linienplan einer Weichenverbindung für 
0,76 m Spur und 4 m Gleisabstand. Der Weichen- 
winkel beträgt hier 7° 4' 9“, entsprechend einer 
Neigung von œ 1:8 (genau 1: 8,064). 

Die Merkzeichen (Polizeihölzer) werden für Vollspur 
wie für Schmalspur bei 3,50 m Gleisabstand gesetzt. 


Nun zur Grundrifsanordnung der Bahnhöfe. 


Der in Abb. 6 dargestellte Bahnhof Turrach der 


| 
| 
| 
| 
Höhenlage der Schwerpunktsachse . 44,315 mm nungen kurz besprochen. 
steiermärkischen Schmalspurbahn Unzmarkt—Mautern- 
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dorf kann als Muster für die gebräuchlichste Anordnung 
bei Zwischenbahnhöfen gelten. 


Auf jeder Seite des durchgehenden Gleises liegt 
je ein doppelt angeschlossenes Gleis. Diese beiden 
Gleise sind um eine Weichenlänge (bei Vollspur 
27,05 m, bei Schmalspur 18,00 m) gegeneinander ver- 
schoben. 


Gleis 2 ist das durchgehende Hauptgleis. Gleis 1 
führt am Empfangsgebäude mit angebautem Güter- 
schuppen und an der hieran angeschlossenen Laderampe 
vorbei; weiterhin dient es dem Freiladeverkehr. Das 
Kreuzungsgleis 3 kann, wo Kreuzungen oder Ueber- 
holungen nicht in Frage kommen, fortfallen. Das 
Empfangsgebäude ist tunlichst nahe an den Wegüber- 
gang gerückt. Die ganze Anlage ist durch zweckmäfsige 
Zusammendrängung und gute Raumausnutzung gekenn- 
zeichnet. 


Die Gleisabstände betragen bei Vollspur 4,50 bis 
4,15 m, bei Schmalspur 4,0 m. 


Anschlufsbahnhöfe müssen naturgemäfs reicher 
ausgestaltet werden. Als Musterform für den Anschlufs 
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Steiermärkische Landesbahnen 0,76 m Spur. 
Bahnhof Turrach. 


einer vollspurigen Lokalbahn kann der in Abb. 7 
wiedergegebene Bahnhof Gänserndorf—Lokalbahn der 
niederösterreichischen Landesbahnen gelten. Die An- 
lagen der Lokalbahn befinden sich unmittelbar neben 
denen der Hauptbahn und sind von ihnen durch eine 
gemeinsame Zufahrtstrafse getrennt. Der Bahnhof 
der Lokalbahn enthält neben dem durchgehenden 
Hauptgleis ein am Empfangsgebäude vorbeiführendes 
Güter- und Ladegleis, ein Ausweichgleis und Auf- 
stellgleise. Es sind folgende besonderen Baulichkeiten 
vorhanden: 


Station Gänserndorf — Lokalbahn (W.) 
302,67 mine, ta oe 


zn: 


K ei las] 


A. G. Empfangsgebäude, 

G. und V. R. Güterschuppen mit angebauter Lade- 
rampe, 

Z. R. Lokomotivschuppen, 

D. A. Entseuchungsanlage, 

K. S. Kohlenschuppen, 

K. B. Kohlenbansen. 


Die beiden Anlagen hängen durch das der Ueber- 
führung von Wagen dienende Verbindungsgleis (Güter- 
gleis) zusammen. Die von einer auf die andere Bahn 
übergehenden Reisenden haben zwischen den beiden 
Empfangsgebäuden unter Benutzung einer eisernen 
1,5 m breiten Wegüberführung einen Weg von etwa 
350 m zurückzulegen. 


Ist die anschliefsende Lokalbahn schmalspurig, so 
sind noch ganz besondere Einrichtungen für Umladung 
der Güter oder unmittelbare Ueberführung der regel- 
spurigen Wagen mittels Rollböcken nötig. Abb. 8 zeigt 
denLageplan eines solchen Anschlufsbahnhofs (Unzmarkt- 
Frauenburg) der Steiermärkischen Landesbahnen ohne 
Rollschemelverkehr. Die schmalspurigen Gleise sind 
durch starke Linien gekennzeichnet. Zwecks Umladung 
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Abb. 8. 
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=e 
Anschlufs einer schmalspurigen an eine vollspurige Bahn. (Unzmarkt-Frauenburg.) 
der Güter sind die beiden obersten Vollspurgleise an | endigen und besondere Umladevorkehrungen. Sie ge- 
zwei Schmalspurgleisen entlang geführt. Es ist dies | troffen sind. 
eine ältere Anordnung, bei der die Nebengleise stumpf | (Schlufs folgt.) 
Das Schlingern der Schienenfahrzeuge 
Versuch einer Theorie auf Grund der Stoßgesetze 
vom Regierungsbaumeister H. Nordmann, Berlin-Steglitz 
(Mit 18 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 239 in Band 70) 
§ 3. blick herrscht noch kein gegenseitiger Druck. r‘ ist 


Der Schlingerdruck. 


Wie wir in Gleichung 5 sahen, ist der gegenseitige 
Normaldruck zwischen Rad und Schiene durch die Be- 
ziehung gekennzeichnet 


SEET EEN 
Vereinigen wir diese kihen mit der Grundgleichung 


der Mechanik, wobei das Minuszeichen dem Umstande 
Rechnung trägt, dafs es sich um eine Verzögerung 


handelt, nämlich = — ed so erhalten wir die Be- 


d 
ziehung 


59. N. SR d 


worin die Anfangsgeschwindigkeit (zur Zeit = 0) v = c*) 
ist. Nun sei r‘ die Zeit vom Beginn der Berührung 
bis zum Augenblick der stärksten elastischen Defor- 
mation, wo v = 0 ist, dann liefert die Integration von 
Gleichung 59 zwischen den Grenzen 0 und r‘ 

r’ 


M Ju 
60. Eee ER 
á $ Map 
0 
er. de ion einer Masse hat und di 
a M -4 LC ImMenslon einer ass at un le- 


jenige Masse M’ bezeichnet, die im Stofspunkt kon- 
zentriert zu denken ist, da es ferner als unveränderlich 
auch vor das Integralzeichen gesetzt werden kann, so 
läfst sich Gleichung 60 auch Schreiben: 


M'c el N dt. 


Wir haben hier also einfach den Satz vom Antrieb 
vor uns. 

r ist zunächst EPE E Wir wissen nur, dafs 
zur Zeit ż= 0 auch N = 0 ist, denn im ersten Augen- 


60a. 


* c = ct 4+ aw (im Falle eines Verschiebungsstofses c = ¢ 
= VdAø) beim Anfangsstofs; für einen beliebigen späteren Stofs 
gilt cn = Dn + an, 


| 
| 


auch dann noch unbekannt, wenn die ganze Zeit der 
Berührung unter Druck, die ganze Stofsdauer z, be- 
kannt wäre. Denn nur für einen vollkommen elastischen 
Stofs ist die elastische Zusammendrückung ein umkehr- 
barer Vorgang von gleicher Dauer wie die Wiederaus- 
dehnung, also z‘ = r/2. Sonst ist t = er, worin « ein 
unbekannter Koeffizient < 1 ist, der sich. um so mehr 
dem Wert 0,5 nähert, je elastischer der Stofs ist. Bei 
der Vorstellung, dafs der deformierte Zustand nicht so 
schnell wieder verschwindet, wie er entstanden ist, und 
dafs die Berührung unter Druck bei der Wiederaus- 
dehnung nicht so lange dauert wie bei der Zusammen- 
drückung, könnte man annehmen, dafs « > "ə ist, und 
der schneller auf O wieder abnehmende Wert A nur 
nur noch die Å fache Anlaufgeschwindigkeit in entgegen- 
gesetzter Richtung hervorzubringen vermag. 

Idealisieren wir den durch Gleichung 60 ausge- 
drückten Vorgang dergestalt, dafs wir einen mittleren 
Druck AN als sofort vorhanden und seine Gröfse nicht 
ändernd annehmen, dafs wir also die Anfangsgeschwin- 
digkeit c des anstofsenden Fahrzeugpunktes gewisser- 
mafsen mit gleichförmiger Verzögerung als in der 
Zeit ri abgebremst voraussetzen, so ist dieser Mittel- 
wert von N durch die BE gegeben 


6l. Nmr t -f va 


Den ren zwischen A und € ver- 
mögen wir nun unter der wahrscheinlichen Annahme 
zu ermitteln, dafs A der elastischen Deformation des 
Radreifen- und Schienenmaterials proportional ist. Ist 
Js die elastische Zusatunendniekung senkrecht zur 
Gleisrichtung gemessen, so wollen wir also voraussetzen 


62. WE, o 


worin C einen unveränderlichen Koeffizienten bedeutet. 
Die gröfste Zusammendrückung zur Zeit /=1r sei 
Js = 4s, ihr entspricht Naar; während zur Zeit 
t=0:4=0 und N ==0 ist. Bezeichnen wir ferner 


wieder die fingierte Masse als M', 


Geschwindigkeit des vorderen Fahrzeugeckpunktes, der 


und die 
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mit dieser Masse behaftet zu denken ist, als v, wobei 
v = c¢ zur Zeit ¿= 0 und v = Q zur Zeit Z = r’ ist, so 
ist analog Gleichung 59 


N du 
63. = y = dt’ also 
N 


mit z, als Integrationskonstante. 
Nach einer Grundgleichung der Mechanik ist weiter 


d(4s) 
65. — di Pë 
also, wenn noch Gleichung 64 berücksichtigt wird 
65 l GES l aN sr UN 
a. ea a 


Durch Verbindung von 64 und 65a entsteht die Be- 
ziehung AN N 


66. C, dt = — M' dt-+ Vor 
und hieraus durch nochmalige Differentiation 
d’N 
61. | C, qe TT Mo oder 
d'A N 
67 ER at: Ne C.A . 


Die Lösung dieser Differentialgleichung ist 


68. N= Asin (——) + 2 cos (- E J 
Lea V C ar 
Nun ist für Z = 0 auch N = Q0, also 
0 = 4.sin0 + Z cos 0, 
woraus sich die Integrationskonstante Æ zu O ergibt. 


Es ist also 
14 
68a. N = A. sun Lei ; 
VCM 
Ferner ist für = N = Nme = C. JS, also 


e 
Minus CAs = A sin (- ME: T 
Vom 


Hieraus folgt 


69. e 


)- 


Hieraus folgt, dafs unter unserer Voraussetzung N sich 
sinusartig mit der Zeit ändert, und zwar wächst bis zum 
Augenblick ge, Von diesem Zeitpunkt an nimmt A 
wieder ab; beim elastischen Stofs symmetrisch, beim 
unvollkommen elastischen in anderer Weise, und zwar 
schneller, da der Antrieb S Ndt nur noch das % fache 


Abb. 14. 


KE 


N-e/0stisch 


lunvo//kom 
ı ashisch 


CEA) 


der anfänglichen Geschwindigkeit c unseres fingierten 
Massenpunktes hervorbringt. Aus der Tatsache, dafs 
für Z = z N seinen gröfsten Wert erreicht, folgt aber, 
dafs die Sinuslinie hier ihren Scheitel hat (Abb. 14), 
dals also 


10. 


V cM 


n 
ae 


Damit vereinfacht sich Gleichung 69 noch zu 
69a. N = MNmar Sin ( ==) 


£ —) 
V can 


Weiter folgt aber, da das Antriebsintegral geometrisch 
die Fläche unterhalb des ersten Viertels der Sinuswelle, 
und der Mittelwert Nm die Höhe des flächengleichen 


Rechtecks bedeutet: 
11. 


N mas — > Nun: 
Zu dem gleichen Ergebnis wie die geometrische 
Deutung des Antriebsintegrals führt natürlich die rein 
analytische Ausführung der Integration der Gleichung Di. 
Durch Einführung des Mittelwertes A, in Glei- 
chung 60, also durch Verbindung mit Gleichung 61 folgt 


M 
c = (t + aw =) Nnm E r 
d 
oder 
b € M.u 
12. Nm == ei . MLu 


Wenn wir dann noch Gleichung 71 heranziehen, so er- 
halten wir als wahrscheinlich gröfsten Wert des 
Schlingerdrucks 

73, n c M.u a c 


Nna = o: r de EE EC 


M 
GH 
worin leider vi unbekannt ist. Doch lassen sich zwei 
wichtige Forderungen aus dieser Gleichung herleiten, 
bei deren Erfüllung der Schlingerdruck möglichst 
klein bleibt. : 

Denn an der Kleinhaltung von AN besteht das 
lebhafteste Interesse; der Schlingerdruck beansprucht 
nicht nur die Festigkeit der Räder und des Rahmens, 
sondern er wirkt auch, wie schon erwähnt, kippend auf 
die Schienen. Er kann ferner eine Entgleisungsgefahr 
bei starkem Schlingern dann herbeiführen, wenn durch 
einen unglücklichen Zufall das betreffende Rad gleich- 
zeitig durch einen senkrechten Stofs stark entlastet ist; 


auch die durch das Schlingern hervorgerufenen 
Schwingungen der abgefederten 
Masse des Fahrzeuges können Abb. 15. 


diese entlastende Wirkung im 
kritischen Zeitpunkt hervor- 
bringen. Bei grofsem Schlinger- 
druck AN und kleinem Rad- 
druck O kann nämlich die 
Resultierende dieser beiden 
Kräfte um einen Winkel A 
(Abb. 15) von der Berührungs- 
normalen von Rad und Schiene 
abweichen, der dem Reibungs- 
winkel nahe kommt und, wenn 
er ihn erreicht oder gar über- 
schreitet, ein Aufklettern des Rades und damit die 
Entgleisung zur Folge haben würde. 

Ueber vi vermögen wir nichts weiter auszusagen; 
wir entnehmen unserer Formel für den gröfsten 
Schlingerdruck nur, dafs dieser umgekehrt proportional 
der Zeit vi ist und, da diese in bestimmter Beziehung 
zu der ganzen Druckübertragungszeit steht, also auch 
umgekehrt proportional der ganzen Stofsdauer ist. 
Beobachten wir also unter sonst gleichen Verhältnissen 
verschieden lange Stofsdauer, so lehrt unsere Formel, 
dafs der länger dauernde, gewissermafsen weichere Stofs 
weniger ungünstig ist als der kürzer dauernde, gewisser- 
mafsen harte Stofs. 

Weiter lehrt unsere Formel, dafs der Stofs- 
druck um so geringer ist, je geringer die 
Anlaufgeschwindigkeit c, und zwar erscheint 
Naar proportional der ersten Potenz dieser 
Anlaufgeschwindigkeit, nicht etwa dem Qua- 
drate.*) Handelt es sich um einen reinen Verschiebungs- 


mv Borries behauptet a. a. O. ohne jede Begründung, dafs die 
„Kraft des Zwückschwingens“ etwa mit dem Quadrat der Fahr- 
geschwindigkeit zunehme. Da beim Verschiebungsstofs ce = V. Jo, 


un 


(Of 
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stofs, so ist c = V . de, Da nun Ae bei sonst gleicher 
Konfiguration der einzelnen Fahrzeugachsen im Gleis 
dem Radstand 2a umgekehrt proportional, also gleich 
etwa «o : 2a ist, so wird 

«oV 


14. PD 


Hieraus ergibt sich die wichtige F.oolgerung, dafs bei 
einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit der Verschiebungs- 
stofs um so sanfter ausfällt, je gröfser der Achsstand 
des Fahrzeuges ist. Es handelt sich jedoch nicht einfach 
um eine umgekehrte Proportionalität des Stofsdrucks 
mit dem Achsstande, weil dieser auch noch in dem 


Ausdruck M' = Ce also in der im Stofspunkt an- 
gehäuft zu denkenden Masse enthalten ist. 

Wir müssen daher vor allem den Einflufs dieser 
Masse auf den Stofsdruck untersuchen und erinnern 
uns zu diesem Zwecke, dafs u = Auf ist, wobei J das 
polare Trägheitsmoment des Fahrzeuges für eine senk- 
rechte Schwerpunktsachse und a, streng genommen, den 
Hebelarm des Stofsdrucks zum Schwerpunkt, also bei 
annähernd symmetrischer Massenverteilung den halben 
Achsstand bezeichnet. Unsere gedachte Masse M' 
schreibt sich also auch ' 


M . JJa M 
15. , ien r E ua —: 
M + Au Ma? +i 

Die Gleichung 75 liefert uns nun die wichtigsten 
Folgerungen. Da Naar und 4° nach Gleichung 73 
proportional sind, so verlangt ein geringer Stofsdruck 
ein kleines Æ’. Da die Masse M eines Fahrzeuges 
durch andere Rücksichten festliegt, z. B. durch die 
Forderung eines leistungsfähigen Kessels bei einer 
Dampflokomotive oder die grofsen Motoren- und 
Transformatorengewichte einer leistungsfähigen elek- 
trischen Lokomotive, so ist der Weg, M in Gleichung 75 
klein zu machen*), nicht gangbar. Es mufs also der 
Nenner grofs gemacht werden. Das kann in doppelter 
Weise geschehen; einmal, indem man das polare Träg- 
heitsmoment / klein macht, also alle schweren Massen, 
in deren Anordnung auf dem Fahrzeug man freie Wahl 
hat, dem Schwerpunkt möglichst nahe legt, die Gesamt- 
masse gewissermalsen möglichst im Schwerpunkt an- 
häuft; dann, indem man den Achsstand möglichst grofs 
macht, der sogar in Gleichung 75 im Quadrat erscheint. 
Zum Teil widersprechen sich diese beiden Forderungen 
freilich. Denn ein grofser Achsstand ist gleichbedeutend 
mit der Anordnung von Achsen mit Achslagern, 
Führungen und Rahmenversteifungen, also schwerer 
Teile in grofser Entfernung vom Schwerpunkt, und 
daher mit einem Anwachsen des Trägheitsmomentes 
unweigerlich verknüpft. Soll diese Zunahme keine 
allzustarke sein, so müssen die Endachsen von geringem 
Gewicht, also Laufachsen von kleinem Raddurchmesser 
sein. Unter Berücksichtigung dieser Einschränkung ist 
aber der Satz auszusprechen: 

Ein Fahrzeug liefert unter sonst gleichen 
Verhältnissen um so geringere Seitendrücke 
beim Schlingern, je kleiner sein polares Träg- 
heitsmoment und je gröfser sein Achsstand ist. 


Handelt es sich um einen Verschiebungsstofs, 
bei dem 


74. e= LI 


so ist die v. Borries’sche Behauptung für diesen falsch, für den 
allgemeineren Stofs besteht überhaupt keine eindeutige Be- 
ziehung zu V. 


*) Diese Forderung wäre nämlich nach Gleichung 75 zu stellen, 
9 
a~” 


' A 
und zwar gleichgültig, ob man etwa SCH als einen für jede Fahr- 
zeugbauart einigermafsen konstanten Wert ansieht oder ob man 


L3 i e . 
2 innerhalb eines beschränkten Gebietes als unveränderlich ansieht 


M 
und M’ = f(A) = ——- — schreibt. Die erste Abgeleitete f” (4) 
i CMH Li 
= CM 12 ist positiv und fällt mit wachsendem M; die Funktion 
steigt daher mit wachsendem M immer langsamer und hat kleine 
Werte bei kleinem M. 


war, so wird im besonderen: 

n eet M 

13a. A = ét "Gëf E Seed on 
mar 2 2 e? 


d. h. für einen Verschiebungsstofs macht sich der 
günstige Einflufs eines grofsen Achsstandes in ganz 
besonderem Mafse geltend, indem er in einem Summanden 
des Nenners sogar in der dritten Potenz vorkommt. 


Für einen Anfangsstofs allgemeinerer Art ist 
c =t Faw.) Wir greifen hier auf die frühere Be- 
trachtung zurück, dafs um ihn hervorzurufen, eine 
aulserhalb des Schwerpunktes liegende, resultierende 
Kraft P, die an den Rädern angreift, notwendig ist. 
Im allgemeinen wird der Hebelarm von P zum Schwer- 
punkt mit dem Abstand der Vorderachse von ihm 
übereinstimmen, denn die seitliche Ablenkung des Fahr- 
zeuges wird meist dadurch eingeleitet werden, dafs 
zunächst die Vorderachse von einer Gleisunregel- 
mäfsigkeit beim Ueberfahren beeinflufst wird; doch 
wollen wir noch allgemeiner einen beliebigen Hebelarm 
voraussetzen. 

Nach Abb. 16 ist die Schwerpunktsbeschleunigung 


P 
76. D See M ` 
die Winkelbeschleunigung 
E RE E < 
T1. dene ji also EE 
und die Beschleunigung des Stofspunktes | 
INN e 
18. p=pte= Plaz, 
Abb. 16. 


Die Geschwindigkeit im Augenblick des Anstofses ist, 
wenn Z zur Zeit /=0 einsetzte, 


d a 
79 slaras p a. "Ju 
, € = | pdi = MTua di. 
0 0 


Hierin können Z und e Funktionen der Zeit sein; setzen 

wir sie als konstant voraus, bezw. rechnen wir mit dem 

Mittelwert des Momentes M = De, so ist einfach 
Km? 

80. c=P( gF ab 

Hierin ist noch die Zeit 4 aus dem Umstande zu er- 

mitteln, dafs dem Eckpunkt I ein Weg ee bis zum An- 

stols zur Verfügung stand. Da allgemein der Weg 


LE 
8l. A 
so folgt durch Differentiation 
82. ds — pl dt, 


und indem wir hier den Wert für a aus Gleichung 78 
einführen: 


IIe 
Die Integration dieser Gleichung liefert 
d 
NN 
84. = f P (F "ld 


°) w soll hier den absoluten Betrag bezeichnen, und der ver- 
schiedene Drehsinn durch das Vorzeichen + zum Ausdruck ge- 


bracht werden, wobei — w höchstens nach Gleichung 31 den 
c 
absoluten Betrag pa annehmen kann. Ebenso wird dann im Fol- 


genden € positiv und negativ (mit el für den Stofs in I sein können. 
In der Abbildung sind e und E positiv gezeichnet. 
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Sehen wir hier wieder von einer Veränderlichkeit von 
P unde mit der Zeit ab, so wird einfach 


und daraus EE 


85. 


Damit erhalten wir nun die Anlaufgeschwindigkeit nach 
Gleichung 80 on 
a Ch 


Il 
saN sil I Ve 


Da bereits als wahrscheinlich ausgesprochen wurde, . 
dafs die Ablenkung des Fahrzeuges aus einer mittleren 
Lage im allgemeinen durch die Vorderachse, also + e 
— a, herbeigeführt würde, so können wir in diesem 
offenbar häufigsten Fall einfach setzen 


86. 


— € P e? 
=] O (x a) 


Für entgegengesetzten Drehsinn ist e = a, wie wir aus 
früheren Betrachtungen wissen, nicht möglich, wenn 
der Stofs in Punkt I stattfinden soll; im übrigen sind 
grölsere Werte für c als nach Gleichung 81 nicht mög- 
lich, da e nicht gröfser als « sein kann. Berücksichtigen 


81. 


wir noch u = a so geht Gleichung 87 über in 


IP Mat 

81a. =| See sc ER 

Hierin ist 2? die BEE Kraft, die infolge der Gleis- 
unregelmäfsigkeit auf die Vorderachse ausgeübt wird. 
Diese wird von der Belastung der Vorderachse und 
damit unter sonst gleichen Umständen von M abhängig 
sein, so dafs bei Fahrzeugen gleicher Achsenzahl und 
gleicher prozentualer Gewichtsverteilung auf die Achsen 
rn 


1 konstant zu setzen ist. Bei vergröfserter Achsen- 


zahl wird p abnehmen. Vor allem aber wird D eine 


Funktion der Fahrgeschwindigkeit sein, denn mindestens 
unter Berücksichtigung der Reibungswiderstände gehört 
erst eine gewisse Geschwindigkeit dazu, um eine schlin- 
gernde Bewegung hervorzurufen; langsam laufende 
Fahrzeuge schlingern nicht; solche mit grofsem Achs- 
stand meist auch bei mittleren Geschwindigkeiten noch 
nicht. Wenn Z im nicht überhöhten Gleis "bei geringer 
Geschwindigkeit (H = œ 0) des Fahrzeuges nicht auch 
0 wäre, sondern eine Querverschiebung aus dem ge- 
ringen Anlafs einer Unregelmäfsigkeit der Gleislage 
oder einer Stellung der Räder auf um ein geringes ver- 
schiedenen Rollkreisen herbeizuführen vermöchte, so 
käme das ja geradezu auf ein perpetuum mobile hinaus. 
Wie freilich die Funktion P = SIE, AA f), wo f die 
Reibungszifter, aussieht, vermögen wir nicht anzugeben; 
nur das dürfen wir als sicher voraussetzen, dafs ihr 
Wert mit wachsendem H ebenfalls steigt. Schreiben 
wir unter Zusammenfassung aller Faktoren, die sich 
unserer Vorausbestimmung entzichen, Gleichung 81a 
in der Form 
Ma’ 


87b. E a 


worin C die Dimension einer Geschwindigkeit hat, so 
wäre für den allgemeineren Fall des Anfangs- Schlinger- 


stofses unter Vereinigung von Gleichung SIb mit 
Gleichung 73 und 75 
C M 
88. N mae = y Ei RE GE, 
Ma? 


* Mit e = 0 würde ein Verschiebungsstofs eintreten; es wäre 
dann 87a c = LH ze) -- = C (nach Gleichung 87b) und damit 
a C M 
nach 88 N mar = 2 ° r S Ma? -> 


worin der Radikand wiederum grofs, also der Schlinger- 
druck klein wird, wenn das Fahrzeug ein kleines polares 
Trägheitsmoment und einen grofsen Achstand besitzt, 
Numerisch ist allerdings der günstige Einflufs dieser 
Faktoren geringer, als unter Voraussetzung einer be- 
stimmten Änlaufgeschwindigkeit c (für den »ten Anstofs 
ist c = Va F awna) oder gar der des grofsen Achsstandes 
beim reinen Verschiebungsstofs, da der Ausdruck 


Ma’ A g 
l E =y hier nur unter der Wurzel erscheint. 
S 
== c=| 2 «o Y kann wachsen, wenn bei seitlich ver- 


 schiebbaren Endachsen das mögliche Seitenspiel e gröfser 
als das Mais «> 10 mm wird, gleichzeitig ist dann auch 
der mögliche Drehungswinkel Ze gröfser als bei einem 
Fahrzeug von gleichem Achsstand mit festen Achsen. 
Gegenüber einem solchen Fahrzeug kann also der 
Schlingerdruck gröfsere Werte annehmen. 

In einem Falle ist jedoch das polare Trägheits- 
moment und der Achsstand gleichgültig: im Falle des 
gleichzeitigen Anlaufens mit beiden Endachsen und also 
beim rein verschieblichen Schlingern, bei dem alle Fahr- 
zeugpunkte kongruente Wellenlinien beschreiben. Hier 
tritt, wie man leicht sieht, einfach Æ an Stelle von 


Er M.u 
so dafs 
i ap 
89. Ne Dr M 
ist, d.h. nur von der Masse des Fahrzeuges abhängt. 


ée 
wirkt Mmar Jetzt nicht mehr auf einen Spurkranz, sondern 


auf mindestens 2 (Endachsen). Ist z. B. 


Ma? M À 
Ze o l, so ist 47 doppelt so grofs als Ai 


JM ist natürlich gröfser als AZ: ; dagegen 


— 


Nmae jedoch, da es sich auf mindestens 2 Spurkränze 
verteilt, höchstens gleich dem Aan: für den allgemeineren 
Stofs unter Voraussetzung gleicher Anlaufgeschwindig- 
keit c. 

§ 4. 


Der Einflufs der Reibung. 


Wir haben nun auf den Einflufs der Reibung noch 
mit einigen Worten einzugehen. Der Reibung war 
schon einigemale gedacht worden; unter ihrer Berück- 
sichtigung jedoch derart exakte Formeln für die Schwer- 
punkts- und Winkelgeschwindigkeiten des schlingernden 
Fahrzeuges zu gewinnen, wie wir sie oben für en 
widerstandslos schlingerndes Fahrzeug gefunden haben, 
erscheint mir aussichtslos. Der Reibungswiderstand ist 
stets der wirklichen Bewegungsrichtung entgegengesetzt 
gerichtet und mufs deshalb immer auf den augenblick- 
lichen Drehpunkt bezogen werden. Nehmen wir prak- 
tisch gleiche Rollkreisdurchmesser an, so wird die 
Reibung jedes Rades bei einer Verschiebung quer zum 
Gleis gleich der Reibungsziffer mal der Radlast sein. 


Abb. 17. 


SOn SIn- 


Si 


Sor 


Bei einer Drehung um MÆ (in einer Entfernung $ 
vom Schwerpunkt S) haben die Reibungswiderstände 
eines z-achsigen Fahrzeuges die in Abb. 17 angegebenen 
Richtungen, wobei Q,, Q, ... die Achsdrücke der rechts 
von AT; Om On-ı ... die der links von Ai gelegenen 
Achsen und / die Reibungsziffer bezeichnet. Diese 
Reibungskräfte können wir nun aber nicht mehr unter 
Hinzufügung entsprechender Kräftepaare in den Schwer- 
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punkt verlegen und dadurch eine verzögernde Kraft 
und ein verzögerndes Moment der Reibung gewinnen 
oder etwa das Fahrzeug einer verzögernden Kraft 
sQ (Parallellverschiebung) und den verzögernden 
Momenten f. Qa . Hebelarm zum Schwerpunkt (Drehung) 
unterworfen denken.‘ Dies wäre nur richtig, wenn sich 
dann auch dieselbe Reibungsarbeit ergäbe, wie bei 
der wirklichen Bewegung, der Drehung um den augen- 
blicklichen Drehpunkt A Die wirkliche Reibungsarbeit 
bei einem Drehungswinkel Jọ, den das Fahrzeug 
zwischen zwei Anstölsen beschreibt, ist 


m= n 


90. ` ER = fedo EOnm Am 


mn —|L 


Denkt man sich das System der Abb. 18 statt durch 
einfache Drehung um M zunächst mit sich selbst parallell 
verschoben und dann um den Punkt S bis zu seiner 
Deckung mit neuen Lage um denselben Winkel de ge- 
dreht, so ergibt sich jedoch (aufser für = 0) eine ganz 
andere Reibungsarbeit. 


Abb. 18. 


Die tatsächlich zu leistende Reibungsarbeit für den ` 


Punkt 1 ist 

9l. dA, EE Ode: 

wird das System statt dessen zunächst um ds ver- 
schoben gedacht, so ist die Reibungsarbeit /.Qds; 
wird es dann um A um den Winkel de gedreht, so 
ist weiter eine Arbeit f. QO,(@a, — &dp zu leisten. Da 


nun ds = dg, so ist leicht zu sehen, dafs für die Rei-. 


bungsarbeit des Punktes I die Art der UÜeberführung 
in seine benachbarte Lage gleichgültig ist; die Summe 
der beiden Teilbeträge ist Can, Es rührt dies da. 
her, dafs die Reibung bei den beiden gedachten Teil- 
vorgängen ihre Richtung nicht zu wechseln braucht. 
Nicht so ist es mit Punkt as An ihm ist tatsächlich die 
Reibungsarbeit zu leisten 

92. dAn =f. Qu. An. dp; 

denkt man sich jedoch dafs System zunächst wieder 
parallell mit sich selbst verschoben (punktierte Lage), 
so kehrt f. Qn, seine Richtung um — die Reibungs- 
arbeit wechselt ja niemals ihr Zeichen — und es ist 
zunächst eine Arbeit fQn.ds =f. Qu. E. de: bei der 
folgenden Drehung um S, (mit dem alten Sinne von 
J- Qa) die weitere Arbeit f. Qha (an+ £) do zu leisten. 
Die gedachte Art der Ueberführung in die Nachbarlage 
ergäbe also die zu grofse Arbeit 

92a. dAn’ = f . Qn (an + 28) do, 

und das ist auch leicht einzusehen, denn die Last CO 
mufs hierbei unter Reibung zweimal den Weg ds — 
einmal hin, einmal zurück — zurücklegen, ohne dafs 
sie es in Wirklichkeit bei der einfachen Drehung um 
M zu tun brauchte. 

Würde man in Abb. 17 die Gesamtreibung an den 
Schwerpunkt unter Hinzufügung der oben genannten 
Momente verschieben, so würde man damit eben diese 
zu grofsen Reibungsarbeiten erhalten; denn das käme 
darauf hinaus, die Verschiebung des Schwerpunktes 
und die Drehung um ihn je für sich zu betrachten, 
ganz wie in unserer Entwickelung, wo die beiden Teil- 
vorgänge zwar die richtige Endlage nicht aber die 
richtige Reibungsarbeit ergaben. Nur wenn der augen- 
blickliche Drehpunkt mit dem Schwerpunkt zusammen- 
fällt (¢ — 0), ist eine Kräfteverschiebung nicht mehr 
nötig; dann besteht aber die betreffende Schlingerbe- 
wegung auch eben nur aus einer Drehung. 

Bei reibungslosem Schlingern ist nach irgend einem 
Anstofs die kinetische Energie des Fahrzeuges (unter 

2 


Aufserachtlassung von 3 ) 
My? Jy’ 


2 2 
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bis zum nächsten Anstofs unverändert. Durch die 
Reibung wird jedoch eine Abnahme stattfinden und 
zwar dergestalt, dafs wenn b’ und w die Schwerpunkts- 
und Winkelgeschwindigkeit beim nächsten Anstofs be- 
zeichnen, die Gleichung erfüllt ist 


Zu? Av? Zu 


03. — o SE = 75 "a, de E Ge 
oder auch 
4 J 


93a. > (v? -— b?) -+ 2 (Y — yP) =f. Je YX Qa. 


Wie die Reibungsarbeit sich auf die beiden Sum- 
manden verteilt, hängt zweifellos von der Lage des augen- 
blicklichen Drehpunktes ab; dieser aber wird sich nun 
aller Voraussicht nach nicht mehr allein nach den Stofs- 
formeln richten, sondern, wie schon eingangs ausge- 
sprochen, einen Kompromifs mit der Bedingung ge- 
ringster Reibungsarbeit oder eines kleinsten wider- 
stehenden Reibungsmomentes eingehen. Ohne die Be- 
rechnung hier näher zu erläutern, sei bemerkt, dafs für 
eine materielle Gerade auf rauher Ebene die Bedingung 
kleinsten Reibungsmomentes Drehung um den Schwer- 
punkt, diejenige kleinster Reibungsarbeit unter Voraus- 
setzung eines bestimmten Endausschlages (Spielraum o) 
Drehung um einen Punkt in der Entfernung 

x= 2—V 2 
vom Ende der Geraden erfordert. 

Qualitativ werden aber die Untersuchungen, die 
wir oben über den Verlauf der schlingernden Be- 
wegung anstellten, im allgemeinen unberührt von dem 
Einflufs der Reibung bestehen bleiben; nur der Fall, 
dafs der augenblickliche Drehpunkt, der sich aus Rei- 
bungsrücksichten nicht gar zu weit vom Schwerpunkt 
entfernen wird, überhaupt aufserhalb des Fahrzeug- 
grundrisses liegt, ist vielleicht praktisch infolge der 
stets vorhandenen Reibung nicht möglich. 

Handelt es sich um die einfachste Art des 
Schlingerns, bei der das Fahrzeug mit mindestens zwei 
Spurkränzen derselben Seite angelaufen war, so läfst 
sich der Einflufs der Reibung formelmäfsig festlegen. 
Es ist dann nämlich 

My”? My’ 


94. 2, - =A Sg M.a 


und der neue Anstofs erfolgt nur noch mit einer Ge- 
schwindigkeit 
94a. v =V y —2fgo. 

Würde hiernach v’ rechnungsmäfsig imaginär, so heifst 
das, dafs die Reibung ein Anlaufen an die gegenüber- 
liegende Seite verhindert; das Fahrzeug hört dann in 
einer mittleren Lage auf zu schlingern. 

Ganz allgemein ist, wie schon oben kurz erwähnt, 
von der Reibung zu sagen, dafs sie gemeinsam mit 
dem Stofsverlust beim nicht vollkommen elastischen 
Stofs die lebendige Kraft des Fahrzeuges, und also die 
Schwerpunkts- und Winkelgeschwindigkeit des Fahr- 
zeuges ständig vermindert. Würde schon, wenn keine 
neuen störenden Momente auftreten, jedes Schlingern 
dadurch aufhören, dafs die Stofsverluste die lebendige 
Kraft (den Geschwindigkeiten quer zum Gleis zu- 
gehörend) allmählich autzehren, so beschleunigt die in 
Wirklichkeit stets auftretende Reibung diesen Vorgang 
noch. Ehe noch die kinetische Energie soweit gesunken 
ist, dafs der Stofsverlust beim nächsten Anstofs sie 
vollends vernichtet, tritt der Augenblick ein, wo sie 
nicht mehr hinreicht, um die Reibungsarbeit für das 
Hinüberwandern des Fahrzeuges bis an die gegenüber- 
liegende Schiene, bezw. bis zum nächsten Anstofs, her- 
zugeben. Das Schlingern endet dann bis zum Eintritt 
einer neuen Störung mit einer mittleren Stellung des 
Fahrzeuges im Gleise. 

Die oben errechneten Schlingerzeiten werden in- 
folge der Reibung gröfser, doch wird die Zahl der 
einzelnen Schlingerbewegungen bis zu ihrem Erlöschen 
nach dem obigen zweifellos geringer. 

Die Reibung wirkt demnach insofern günstig, als 
sie die Dauer des Schlingerns, mindestens aber die 
Zahl der Schlingerstöfse vermindert. 
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Ohne Einflufs ist die Reibung für den Seitendruck 
beim Schlingern. Istc die wirkliche Anlaufgeschwindig- 
keit, die aufser beim ersten Schlingerstofs, wo wir sie 
als gegeben betrachten, durch den Einflufs der Reibung 
also für die weiteren Schlingerstöfse geringer ist, als 
der entsprechende oben ohne Berücksichtigung der 
Reibung gewonnene Wert, so wird während des eigent- 
lichen Druckübertragungsvorganges die elastische Zu- 
sammendrückung und Wiederausdehnung nur dann mit 
äufserer Reibungsarbeit verbunden sein, wenn sie un- 
gleichartig für Rad und Schiene erfolgt. Dieses etwaige 
Uebereinanderhinweggleiten von Radreifen und Schiene 
wird aber gering sein, da die Berührung unter Druck 
vornehmlich zwischen Spurkranzhohlkehle und Schien- 
kopfrundung stattfindet, und die übrigen als nahezu 
spannungslos zu betrachtenden Teile gleiche kleine 
Wege, also ohne Reibung zurücklegen werden. Tritt 
aber auch die erwähnte Reibung auf, so ändert sich 
doch an der Betrachtung des Kompressionsvorganges 
auf Grund des Satzes vom Antriebe nichts, nur dafs 
der gesamte Horizontaldruck A nun die Reibung ein- 
schliefst. Die Reibung hat ja dieselbe Richtung wie 
die ebenfalls verzögernde Kraft AN des reibungsfreien 
Idealfalls, die sie nun aber als bedingte Kraft nicht 
etwa vergrölsern kann; sie wird vielmehr nur bei der 
Wiederausdehnung, dem Verschwinden der elastischen 
Zusammendrückung, weil sie hierbei von dem nunmehr 
beschleunigenden A, des Idealfalls abzuziehen wäre, 
ein langsameres Abstofsen des angelaufenen Fahrzeug. 
endes zür Folge haben. 

Alle Schlüsse auf den günstigen Einflufs eines 
geringen polaren Trägheitsmomentes und eines grosfen 
Achsstandes bleiben daher ungeändert bestehen. 


§ 5. 
Lenkachsen, Adams Achsen und Drehgestelle. 


Alle bisherigen Betrachtungen bezogen sich auf 
ein Fahrzeug mit festgelagerten Achsen in der geraden 
Strecke. Für Fahrzeuge mit einstellbaren Achsen 
(Lenkachsen, Adams-Achsen) und Drehgestellen, d. h. also 
für einen sehr grofsen Teil unserer Eisenbahnfahrzeuge, 
wird das Schlingern ein noch verwickelterer Vorgang; 
eine weitere Verwickelung tritt für alle Fahrzeuge be 
der Einfahrt in Krümmungen ein. Ich will mich hier 
auf einige Fälle beschränken und in ihnen kurz das 
Verhalten solcher Fahrzeuge auf den Grundfall eines 
Fahrzeuges mit festgelagerten Achsen zurückzuführen 
versuchen. Ueber den Lauf von Schnellzuwagen mit 
2 Drehgestellen ist kürzlich eine besondere Abhand- 
lung erschienen, auf die hiermit verwiesen sei.”) 

Bei Wagen mit freien Lenkachsen ist der mögliche 
Ausschlag des Uhntergestells und Wagenkastens, also 
des gröfsten Teils der gesamten Fahrzeugmasse, an 
einer Endachse gemessen, nicht mehr gleich dem 
Spielraum der Achse im Gleise, sondern um das Spiel des 
Achslagers bis zum Anstofs an seinen „Achshalter“ 
grölser. Die Wirkung ist die gleiche, als wenn die 
Achsen festgelagert wären, aber der Spielraum ım 
Gleise um das Spiel des Achslagers bezw. den tatsäch- 
lich eintretenden seitlichen Ausschlag der Lenkachse 
gegen den Hauptrahmen wüchse. Bei gleichem Achs- 
stande wird also das Schlingern eines Fahrzeuges mit 
Lenkachsen ungünstigere Verhältnisse aufweisen, als 
das Fahrzeug mit festen Achsen, weil der Spielraum o 
bezw. der Winkel Ae, deren Einflufs im Hauptteil der 
Abhandlung mehrfach gekennzeichnet wurde, ein 
gröfserer ist. Man sollte also zu Lenkachsen erst bei 
so grofsem Achsstand übergehen, dafs eine gute Ein- 
stellung in Krümmungen nicht mehr mit festen Achsen 
möglich ist. Bei den verhältnismäfsig grofsen Achs- 
ständen, bei denen Lenkachsen bei Eisenbahnwagen 
angewandt werden, wird dann freilich der ungünstige 
Einflufs des vergröfserten Spielraumes gemildert durch 
den günstigen Einflufs eben dieses grofsen Achsstandes. 
Da die günstig wirkende Reibungsarbeit beim Schlingern 


*) Dr.:\ng. Hoening: „Die Bedingungen ruhigen Laufs von 
Drehgestellwagen für Schnellzüge“, Berlin 1910 (Verlag von Julius 
Springer). 


als Ausdruck f¥ Qa erscheint, also grofs wird, wenn 
die vom augenblicklichen Drehpunkt weit entfernten 
Achsen, das sind eben die Lenkachsen, stark belastet 
sind, so erscheint von hier aus die in Elsafs-Lothringen 
un Beobachtung, dafs zweiachsige Fahrzeuge mit 

enkachsen ruhiger liefen, als dreiachsige mit schwächer 
belasteten Endachsen*), wohl verständlich. 

Aehnlich wirken führende Adams-Achsen, wenn 
eine Rückstellfeder nicht vorhanden ist; hier ist ein 
starker Schlingerstofs möglich und wird dann eintreten, 
wenn das Fahrzeug, das sich um einen grölseren 
Winkel Ae drehen kann, als wenn die Vorderachse 
festgelagert wäre, an die Ausschlagbegrenzung der 
Adams Achse anstöfst. Dies setzt voraus, dafs das 
Spiel der Adams Achse nicht so grofs ist, dafs in der 
Geraden vor dem Stofs an die Ausschlagbegrenzung 
schon der Anstofs mit der ersten festen Achse erfolgt. 
Doch käme auch dieser Stofs auf einen vergröfserten 
Winkel ze hinaus, insofern jetzt nämlich der feste 
Achsstand, der ja kleiner ist als der Gesamtachsstand, 


den Nenner in der Gleichung 4% = FE bildet. Ebenso 


wie solche Adams-Achsen ohne Rückstellfedern ver- 
halten sich auch führende verschiebbare Achsen bei 
Gölsdorfscher Anordnung. Freilich hat die Weglassung 
der Rückstellteder auch den Vorzug, dafs die Adams, 
Achse kleine störende Bewegungen für sich ausführen 
kann, ohne eine nennenswerte**) Rückwirkung auf die 
Hauptmasse der Lokomotive auszuüben. Ein derartiges 
Schlingern der Laufachse allein wäre natürlich einfach 
nach dem Satz des geraden Stofses, wie das des parallell 
mit sich selbst hin- und hergeworfenen Fahrzeuges zu 
behandeln, der Schlingerdruck wird mit der verhältnis- 
mäfsig geringen Masse klein, der Reibungswiderstand 
bei seitlicher Verschiebung auf den Schienen aber grofs, 
weil der Achsdruck aufser aus dem Eigengewicht der 
Laufachse aus dem viel gröfseren Anteil des gesamten 
Fahrzeuggewichtes besteht, den die Laufachse zu tragen 
hat. Es erscheint daher fraglich, ob wenigstens bei 
mittleren Geschwindigkeiten ein Hinüberwandern zum 
andern Gleis überhaupt noch stattfindet. 


Ist eine Rückstellfeder vorhanden, so wird de 
Laufachse federnd gegen die Hauptmasse abgestützt, 
wird also kleinen Gleisunregelmäfsigkeiten nicht mehr 
so leicht folgen. Die jeweilige Federspannung tritt frei- 
lich dennoch stets als seitliche Schienenbeanspruchung 
infolge der Reibung zwischen Rad und Schiene auf, 
auch wenn eine Berührung in der Reifenhohlkehle nicht 
stattfindet. Tritt diese Berührung ein, findet also 
eigentliches Schlingern zunächst der Adams-Achse statt, 
so tritt ein Seitendruck auf, der sich aus dem theore- 
tischen, hier wie gesagt kleinen, Druck A und der 
Federspannung zusammensetzt. Ob gröfsere Feder- 
spannungen schon ein Schlingern des eigentlichen 
Fahrzeuges herbeizuführen vermögen, oder ob dazu 
erst ein Anstofs an die Ausschlagbegrenzungen der 
Laufachse stattfinden mufs, kommt auf die jeweiligen 
Verhältnisse an; jedenfalls ist der mafsgebende 
Winkel As infolge des gröfseren Gesamtspieles gröfser 
als bei einem Fahrzeug mit festen gleich weit ausein- 
ander liegenden Endachsen. Wenn aber auch die 
Rückstellfedern die Betrachtung zweifellos verwickeln, 
so ist eine gefährliche Resonanz infolge der Aperiodi- 
zität des Schlingerns nicht zu befürchten. Es muls 
übrigens noch bemerkt werden, dafs, wenn die Hinter- 
achse festgelagert ist, die Spielräume nicht mehr 
symmetrisch zum Schwerpunkt liegen, und der eben 
geschilderte, eigentlich ungünstige Einflufs des ver- 
gröfserten Spielraumes nur für solche Schlinger- 
schwingungen voll in Erscheinung treten kann, deren 
augenblicklicher Drehpunkt hinter dem Schwerpunkt 
liegt. Für Momentanzentren vor dem Schwerpunkt 
wird der Winkel Ae nicht mehr durch den grolfsen 
Spielraum der Adams-Achse bestimmt, sondern, wie 


*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart 12, 1. Aufl. „Die Wagen 
usw. “, S. 374. 

*) Die Reibung bei horizontaler Verschiebung der Adams-Achs- 
lager gegen den Hauptrahmen kann (zumal bei senkrechtem Spiel 
der Tragfedern) vernachlässigt werden, 


AIR" 


[1. Juli 1912] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 841] 15 


man leicht einsieht, durch die eher anlaufende feste 
Hinterachse. Dafs gerade bei Fahrzeugen mit langem 
Achsstand derartige Lagen des augenblicklichen Dreh- 
punktes in der Regel und zwar wahrscheinlich bei 
jeder zweiten Schlingerschwingung vorkommen, wurde 
oben gezeigt. 

Wenn bei grofsem Spiel der Adams Achse oder 
etwa gar zweier Adams-Endachsen das Schlingern ın 
der Geraden sich so vollziehen kann, dafs die Stöfse 
an den Spurkränzen der festen, dem Schwerpunkt 
wesentlich näher liegenden Achse (oder Achsen) er- 
folgen, so erscheint das für den Schlingerdruck zu- 
nächst sehr ungünstig, weil nun nicht nur der mög- 
liche Drehungswinkel Ap verhältnismäfsig grofs ist, 
sondern auch Æ’ in Gleichung 75 mit dem kleinen 
Hebelarm (a) zum Schwerpunkt grofs wird. Bei fehlender 
Rückstellfeder ist das in der Tat der Fall. Beim Vor- 
handensein einer Rückstellfeder mildert sich dieser 
Mifsstand jedoch aus folgendem Grunde: Die Gleis- 
unebenheit, welche die führende Adams-Achse zum An- 
stofs brachte, versucht in gleicher Weise auf die erste 
feste Achse zu wirken. Diesem Impuls tritt nun aber 
die ın entgegengesetzter Richtung wirkende Spannung 
der aus ihrer Mittellage ausgelenkten Rückstellfeder 
entgegen, es sei denn, dafs die Fahrgeschwindigkeit 
eine so geringe ist, dafs die Adams Achse bis zum An- 
lauf der ersten festen Achse schon nach der entgegen- 
gesetzten Seite über die Mittellage hinaus sich zurück- 
bewegt hat und die Federspannung nun den Impuls 
auf die erste feste Achse noch unterstützt. Bei so 
geringen Fahrgeschwindigkeiten ist aber ein Schlingern 
entweder noch gar nicht möglich oder erfolgt noch 
mit kleinen Drücken. Jedenfalls zeigt der eben dar, 
gelegte Gedankengang, dafs man bei derartigen Fahr- 
zeugen immer Rückstellfedern anwenden sollte. 


Für die Einfahrt in Krümmungen crscheint eine 
nicht zu schwache Rückstellfeder insofern erwünscht, 
als sie der Fahrzeughauptmasse die in diesem Augen- 
blick notwendige Drehbewegung um den Schwerpunkt 
sanfter erteilt, als eine ganz frei einstellbare Adams- 
Achse, bei der diese Drehbewegung plötzlich durch 
den Stofs an den Anschlag, der das Spiel der Achse 
begrenzt, oder durch die nächste feste Achse und dann 
mit grofsem Anschneidewinkel hervorgerufen wird. 
Dafs aber auch Fahrzeuge mit vorderer und hinterer 
Adams-Achse ohne Rückstellfeder bei grölserem Ge- 
samtachsstand in grader Strecke auch bei grofser Fahr- 
geschwindigkeit ohne erhebliches Schlingern laufen 
können, zeigen die Probefahrten der österreichischen 
I C 1-Vierzylinder-Schnellzuglokomotiven, deren ruhiger 
Gang noch bei 118 km/Std. hervorgehoben wird.*) 
Dennoch möchte ich für gröfsere Geschwindigkeiten 
auf Grund der vorstehenden Erörterungen den Rück- 
stellfedern das Wort reden, wenn man sie auch bei 
erforderlichem grofsen Seitenspiel der Adams-Achse 
zweckmäfsig ohne Anfangsspannung einsetzen und so 
bemessen wird, dafs ihre Spannungen erst bei grofser 
Auslenkung beträchtlich werden. 


Einige Worte werden noch dem zweiachsigen 
Drehgestell mit Seitenverschiebung, dessen vorzügliche, 
in jahrelangem Betriebe der vier- und mehrachsigen 
Schnellzug - Dampflokomotiven erprobten Laufeigen- 
schaften ihm auch ausgiebige Verwendung bei elek- 
trischen Lokomotiven von vornherein gesichert haben, 
zu widmen seın. Die Drehgestelle an sich haben 
keinen grofsen Achsstand, wohl aber ist ihr polares 
Trägheitsmoment gering; die Hauptmasse ihres Rahmen- 
baues liegt ja mit den Querversteifungen und -trägern 
für den Drehzapfen und den Auflagerrm-des Hauptrahmens 
in der Mitte, also im Schwerpunkt. Zudem ist das 
ganze Drehgestell verhältnismälsig leicht**), es ist also 
neben dem kleinen Trägheitsmoment noch diejenige 
Forderung erfüllt, die für ein ganzes Fahrzeug nicht 


*) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrg. 1906. 
S. 3. 

*) Es sind hier natürlich reine Laufgestelle gemeint, nicht 
Motordrehgestelle, denen eine geringe Masse überhaupt nicht mehr 
und ein verhältnismäfsig geringes Tragheitsmoment nur bei nach 
innen liegenden Motoren eigen ist. 


erfüllbar war: ein kleines Æ in der Formel für Nma- 
Das Drehgestell, das für sich allein infolge der seit- 
lichen Verschiebbarkeit kleinere Schlingerbewegungen 
ziemlich ungestört ausführen kann — da die Momentan- 
zentren nicht weit vom Schwerpunkt liegen werden, 
so brauchen gröfsere Verschiebungen in bezug auf 
den Drehzapfen und damit im allgemeinen starke 
Spannungen der ausgelenkten Rückstellfedern nicht 
stattzufinden — erfüllt also zwei wesentliche Be- 
dingungen für kleine Anlaufdrücke. 

Auf die Hauptmasse der Lokomotive vermögen 
solche kleineren Spannungen der Drehgestell-Rückstell- 
federn störende Bewegungen unter den üblichen Ver- 
hältnissen nicht zu übertragen. Die Reibungswider- 
stände, die wie dargelegt die Dauer des Schlingerns 
herabsetzen, also günstig wirken, sind nun weiter gerade 
bei einem Drehgestell relativ grofs. Denn für die beim 
Schlingern notwendige seitlliche Verschiebung der Räder 
kommt hier in Betracht, dafs wenn auch die Drehgestell- 
masse nicht grols ist, doch die Radlasten der einzelnen 
Laufachsen grofs sind, denn sie bestehen aufser aus 
dem Gewicht des Drehgestells vor allem aus dem durch 
das Drehgestell getragenen Anteil der Fahrzeug-Haupt- 
masse. Dazu kommen noch die Reibungswiderstände, 
die an den Stützplatten des Hauptrahmens bei seiner 
relativen Verschiebung gegen das Drehgestell auftreten, 
so dafs also: das schlingernde Drehgestell nicht allein 
nur geringe Anlaufdrücke ergibt, sondern auch immer 
nur wenige Schwingungen ausführen wird. Streng ge- 
nommen vermehrt sich freilich der rechnungsmäfsige 
Schlingerdruck A noch um die Federspannung der 
Rückstellfedern; doch ist diese beträchtlich nur dann, 
wenn ein erhebliches scitliches Spiel des Drehzapfens 
auftritt oder die Federn schon mit grolser Anfangs- 
spannung eingesetzt sind. 

Die Hauptmasse der Lokomotive kann erst in 
schlingernde Bewegung geraten, wenn die Spannung 
der Rückstellfeder einen gewissen Wert überschreitet, 
entsprechend dem oben behandelten exentrischen 
Schub # (vgl. Gl. 24 und ff), oder wenn die wirkliche 
Seitenverschiebung des Drehgestells mit der möglichen 
übereinstimmt, also der Anschlag durch unmittelbare 
Druckübertragung auf den Hauptrahmen wirkt (nur in 
Kurven möglich), die Hauptmasse der Lokomotive wird 
sich dann verhalten wie ein Fahrzeug mit einem Achs- 
stand, der vorn im Drehzapfen endigt, weshalb Lotter*) 
mit Recht den Achsstand von der Hinterachse bis zum 
Drehgestellzapfen als „geführte Länge“ der Lokomotive, 
und zwar unter ausdrücklichem Hinweis auf das 
Schlingern, bezeichnet, und mit infolge der seitlichenVer- 
schiebbarkeit scheinbar vergröfsertem Spiel im Gleise. 
lst die Hinterachse fest oder wenigstens ohne seitliches 
Spiel, so bleibt für ein Momcentanzentrum vor dem 
Schwerpunkt wie bei Lokomotiven mit vorderer Adams- 
Achse das seitliche Spiel des Drehgestells für die be- 
treffende Schlingerschwingung aufserbetracht. Bei Loko- 
motiven mit vorderem Drehgestell und hinterer Adanıs- 
Achse ohne zu grofses Spiel oder hinterem Drehgestell- 
mit Seitenverschiebung hat man die „geführte Länge“ von 
der Adams-Achse oder dem hinteren Drehzapfen zu 
rechnen, und die Hauptmasse der Lokomotive hinsichtlich 
des Schlingerns als ein Fahrzeug mit festen Achsen 
zu betrachten, dessen Achsstand gleich der geführten 
Länge und dessen möglicher Drehungswinkel Ze nun 
in jedem Falle gegenüber dem durch das blofse Spiel 


im Gleise gegebenen Jo = ES vergröfsert erscheint. 


Da aber derartige Achsanordnungen erst bei grolser 
gesamter Lokomotivlänge erforderlich werden und sich 
dann auch die den Achsstand vertretende „geführte 
Länge, grofs halten läfst, so ist eine Bedingung für 
geringe Schlingerdrücke schon erfüllt. Die grofse 
gesamte und geführte Länge ist aber auch bei fester 
Hinterachse, also bei 2 B- und 2 C-Lokomotiven durch 
möglichst weites Hinausschieben des Drehgestells nach 
vorn im allgemeinen ohne Schwierigkeiten erhältlich. 
und dann insofern noch vorteilhafter, als wegen der 


*) Lotter, Handbuch zum Entwerfen regelspuriger Dampfloko- 
motiven, S. 28 u. 158, 162. 
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festen Hinterachse für die eine Hälfte der Schlinger- 
bewegungen (Momentanzentrum vor dem Schwerpunkt) 


nur der nicht vergröfserte, ursprüngliche Wert von ø 


in Ansatz zu bringen ist. Bei grofsen Kesseln und 
wenn die Belastung der gekuppelten Achsen bei weit 
nach vorn liegendem Drehgestell die zulässigen Achs- 
drücke übersteigen würde, mufs allerdings das Dreh- 
gestell mehr nach dem Kessel zu angeordnet werden 
(z. B. 2 B-Schnellzuglokomotive Serie 206 der öster- 
reichischen Staatsbahnen). Soweit es sich nicht, wie 
im letzten Falle bei der Hinterachse, um 


Hauptmasse durch den Drehzapfen und die Rückstell 


federn auf die Drehgestellachsen übertragen; und zwar 
bei mittlerem Zapfen etwa gleichmäfsig auf beide, unter 


Mitwirkung der Reibung auf den Schienen. Wäre die 
letztere nicht, so würde das AN der Hlauptmasse zu- 
nächst ganz auf die gerade angelaufene Drehgestell- 
achse entfallen, dadurch aber eine Drehbewegung des 
Gestells eingeleitet werden, die die andere Drehgestell- 
achse ebenfalls zum Anlaufen zu bringen sucht, mit 
dessen Eintreten dann wieder die gleiche Verteilung 
des X der Hauptmasse auf beide Achsen und seine 
UÜeberlagerung über das M infolge des eigenen Schlin- 
gerns des Drehgestells erfolgt. Uebrigens setzt die 
Chen angestellte Betrachtung voraus, dafs ein Schlingern 
der Hauptmasse durch eine grofse Anspannung der 
Rückstellfeder erst einmal eingeleitet worden ist. Bei 
einem Drehgestell ohne seitliche Verschiebbarkeit wird 
jeder Schlingerstofs einer Drehgestellachse auch einen 
Druck auf den Drehzapfen ausüben, es sei denn, dafs 
dieser zufällig den Stofsmittelpunkt für das Schlingern 
des Drehgestells allein bildet. Bei der 'Trägheit der 
schweren mit dem Zapfen fest verbundenen Hauptmasse 
ist es daher umgekehrt wahrscheinlich, dafs erzwungener- 
malsen bei schwächeren Schlingerstöfsen der Drehge- 
stellachsen das Gestell sich einfach um den Zapfen als 
Momentanzentrum dreht. 

Vermeidet man nun nach Möglichkeit schwere über- 
hängende Massen jenseits der geführten Länge, und legt 
alle schweren Massen, in deren Anordnung man freie 
Wahl hat, möglichst nach dem Schwerpunkt zu, so erhält 
man ein wenn auch absolut vielleicht noch sehr grolses 


J 
aM 
Gänzlich ist ein Üeberhang natürlich nicht zu vermeiden 
— man denke bei Dampflokomotiven vorn an den 
vorderen Rahmenteil und die Rauchkammer, hinten an 
den überhängenden Teil des Rahmens mit Zugkasten 
und Führcrhaus, bezw. an den vorderen und hinteren 
Führerstand und Zugkasten der elektrischen Loko- 
motiven. Die schweren Massen: Kessel, Räder, Rahmen 
in voller Höhe und die eigentliche Dampfmaschine 
werden sich jedoch bei der Dampflokomotive in etwa 
gleichmäfsiger Gewichts-Verteilung auf die Länge meist 
fast ganz innerhalb der „geführten Länge“ halten; beı 
der elektrischen Lokomotive, wo man in der Anordnung 
der schweren Motoren und Transformatoren noch mehr 
Freiheit hat, läfst sich im allgemeinen das / im Ver- 
hältnis zur gegebenen Gesamtmasse noch weiter herab- 
drücken. 

Hervorzuheben ist noch, dafs weil das Schlingern 
keine periodische Bewegung ist, eine gefährliche Reso- 


Trägheitsmoment, so doch ein möglichst kleines 


unmittel- 
baren Seitendruck handelt, wird das A der Fahrzeug- 


nanz durch Schwingen der Hauptmasse auf den Rück. 
stellfedern, so verwickelt deren Wirkung auch sonst 
den Schlingervorgang macht, nicht eintreten kann, da 
diese Schwingungen notwendig periodische sein müfsten. 
Eine derartige Resonanz wäre nur bei gewissen Um- 
drehungszahlen einer Dampflokomotive denkbar durch 
das mit der Umdrehungszahl synchrone, ebenfalls 
periodische Drehen, also jene störende Bewegung, die 
als Reaktion auf die Bewegung der hin- und hergehenden 
Massen auftritt. 

Ueberblickt man alle diese Umstände, so erkennt 
man, dafs den Lokomotiven mit Drehgestellen — und 
die vorstehenden Betrachtungen gelten auch in ähnlicher 
Weise für das Kraufssche Drehgestell, das ebenfalls 
im elektrischen Lokomotivbau bereits heimisch geworden 
ist, vorzügliche Laufeigenschaften unter voller 
Wahrung der Kurvenbeweglichkeit innewohnen, welche 
die Verwendung dieser Fahrzeuggattungen gerade für 
hohe Fahrgeschwindigkeiten mit vollstem Recht be, 
gründet erscheinen lassen. 


— 


Zusammenfassung. 


In der vorstehenden Abhandlung ist gezeigt, dafs 
das Schlingern vom Standpunkt der geometrischen 
Mechanik ein ziemlich verwickelter Vorgang ist; nur 
bei gröfseren überhängenden Massen besteht das 
Schlingern in dem Hin- und Herwandern des Fahr- 
zeuges mit derjenigen Endachse — im allgemeinen der 
Vorderachse — durch deren Anlauf das Schlingern ein- 
geleitet wurde, zwischen den beiden Schienen. Hat 
das Fahrzeug nur geringen Ueberhang, ist also sein 
Trägheitsmoment im Verhältnis zu seiner Masse klein, 
so braucht der erste Schlingerstofs nicht sogleich ein 
Hinüberwandern des Fahrzeuges zur anderen Fahr- 
schiene zu veranlassen, es kann vielmehr ein förmliches 
„Abecken“ an den vier Spurkränzen der beiden End- 
achsen stattfinden Die Zeiten, die zwischen zwei 
Schlingerstölsen liegen, wurden unter Aufserbetracht- 
lassung der eigentlichen Druckübertragungszeit, zu 
mehreren Zehnteln Sekunden bis über eine Sekunde 
hinaus erkannt. Sie sind unter sich verschieden, können 
höchstens zufällig zu zweit einmal gleich sein, und 
wachsen im allgemeinen mit der Dauer des Schlingerns; 
das Schlingern ist also keine gesetzmälsige periodische 
Bewegung. Eine gefährliche Resonanz mit etwaigen 
Schwingungen der Fahrzeughauptmasse auf den Rück- 
stellfedern der Adamsachsen und Drehgestelle kann 
deshalb nicht eintreten. Die Reibungswiderstände be- 
wirken, sobald nicht neue störende Einflüsse auftreten, 
ein noch schnelleres Erlöschen eines einmal eingeleiteten 
Schlingerns, als es durch den Arbeitsverlust bei den 
nicht völlig elastischen Stölsen erfolgen würde. Die 
beim Schlingern auftretenden Drücke zwischen Spur- 
kranz und Schiene werden möglichst gering gehalten, 
wenn man den Achsstand des Fahrzeuges möglichst 
grols, sein polares Trägheitsmoment möglichst klein 
macht. Das Schlingern wird im allgemeinen erst bei 
bestimmten, von der Bauart der Fahrzeuge abhängigen 
Geschwindigkeiten auftreten, deren theoretische Voraus- 
bestimmung uns nicht möglich ist. Für Lokomotiven 
für hohe Fahrgeschwindigkeiten gibt es keine bessere 
Achsanordnung für einen ruhigen, möglichst schlinger- 


.freien Lauf als die mit vorderem Drehgestell. 


Eine neue Zugsicherungsvorrichtung 


vom Ingenieur C. B. Müller-Sinzig, Zürich 
(Mit Abbildung) 


Auf dem Gebiete der Sicherheitsvorrichtungen für 
Eisenbahnzüge ist kürzlich ein neues System einer ein- 
gehenden praktischen Erprobung unterworfen worden. 
Die Versuche haben ergeben, dafs dieses System allen 
Anforderungen im vollen Umfange entspricht, die an 
derartige verantwortungsvolle Vorrichtungen mit Recht 
gestellt werden müssen. 


| 
| 
i 
| 
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Es handelt sich um eine Vorrichtung an der Loko- 
motive von Eisenbahnzügen, die dazu dienen soll, das 
Ueberfahren eines auf „Halt“ stehenden Signals selbst- 
tätig zu verhindern, indem in diesem Falle die Luft- 
bremse automatisch in Tätigkeit gesetzt wird. 

Dieses System, eine Erfindung der in Zürich 
lebenden deutschen Ingenieure Sander und Volz, wurde 
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auf der Strecke Bern— Neuenburg in Gegenwart von 
Fachleuten des Schweizerischen Eisenbahn-Baudeparte- 
ments, der Schweizerischen Bundesbahnen und der 
Vertreter der Westinghouse Eisenbahnbremsen-Gesell- 
schaft eingehend geprüft und bewiesen diese wieder- 
holten Versuchsfahrten, dafs der in Frage stehende 
Apparat einwandfrei und mit absoluter Sicherheit 
arbeitet. 

In der nachstehenden Zeichnung ist diese Vor- 
richtung nun näher dargestellt: 

Auf dem Führerstand der Lokomotive ist ein Hahn- 
gehäuse | angebracht, in welches ein Hahnkegel 2 ver- 
mittels des Griffes 3 drehbar eingesetzt ist. Dieser 
Hahnkegel 2 ist durch die Bohrung 4 und die Ver- 
bindungsleitung 5 mit der Hauptluftleitung in Verbindung 
gebracht. Durch eine zweite Bohrung des Hahnge- 
häuses I und 19 des Hahnkegels 2 wird nun diese 
Hauptluftleitung durch Leitung 5 wiederum mit der 
Rohrleitung 18 in Verbindung gebracht, die in eine 
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Zugsicherungsvorrichtung System Sander und Volz, 


auf einer Platte 20 befestigte Auslösevorrichtung aus- 
mündet. Diese besteht ihrerseits aus einem Zylinder 21 
mit darin verschiebbarem Kolben 22, dessen Kolben- 
stange nach unten aus dem Zylinder herausragt und 
am unteren Ende eine Gleitrolle 23 trägt. Der Zylinder2]1 
besitzt ferner einen zweiten Stutzen, in den das Rohr 16 
eingeschraubt ist, das wiederum nach oben zum Führer- 
stand zur Alarmpfeife 14 führt. 

Dieser zweite Stutzen ist durch den Schieber 26 
abgesperrt und wird letzterer durch eine Feder 28 
ständig an die Wandung des Zylinders luftdicht an- 
geprefst. Die Tragplatte 20 wird an einer Radlagerung 
der Lokomotive angeschraubt, wodurch erreicht wird, 
dafs die Auslösevorrichtung beim Fahren der Loko- 
motive immer den gleichen Abstand von Schienenober- 
kante behält, was unbedingt erforderlich ist, um eine 
absolut sichere Betätigung der Auslösevorrichtung zu 
bewirken. 

Unterhalb der Rolle 23 ist an der Platte ein um 
eine Achse drehbarer Hebel 29 angeordnet, der zwei 
Seitenarme 30 besitzt, die ihrerseits durch die an die 
Platte angeschraubten gleich starken Federn 31 den 
Hebel 29 stets in der Mittelstellung halten. Der Hebel 29 
besitzt oberhalb seiner Achse den Daumen 32, gegen 
den die Gleitrolle 23 durch den in der Luftleitung 
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herrschenden Druck angeprefst wird. Wird durch 
Drehen des Hahnkegels 2 diese Auslösungsvorrichtung 
ausgeschaltet, so drückt eine Feder 33 den Kolben 22 
in die Höhe, da der Luftdruck in der Leitung 18 in 
diesem Falle durch eine Bohrung 39 des Hahnkegels 
und die entsprechende Bohrung 40 des Gehäuses | 
entweichen kann, wodurch der Kolben völlig entlastet 
wird. In diesen Falle vermag der Hebel 29 sich frei 
um seine Achse zu drehen, eine Wirkung der Auslöse- 
vorrichtung tritt nicht ein, auch wenn der Hebel auf 
den mit dem Signal verbundenen Streckenanschlag 34 
anschlägt. Dieser Streckenanschlag ist mit dem Ein- 
fahrts- resp. Vorsignal durch Hebel 38 und Welle 36 
derartig verbunden, dafs bei gezogenem Signal dieser 
Anschlag sich senkt, bei auf „Halt“ stehendem Signal 
aber so weit über Schienenoberkante ragt, dafs der 
Gleithebel 29 der überfahrenden Lokomotive ihn streift. 

Die Wirkungsweise der Vorrichtung ist nun folgende: 
Wird von dem Lokomotivführer aus irgend einem 
Grunde ein auf „Halt“ stehendes Signal überfahren, so 
gleitet der Gleithebel 29 über den Streckenanschlag 34 
und wird dadurch nach rückwärts ausgeschwungen. 
Diese Ausschwingung wird noch unterstützt durch den 
auf den Kolben 22 stehenden Druck der Luftbremse. 
Dieser Luftdruck veranlafst, da der Daumen in diesem 
Falle nicht mehr die Rolle 23 arretiert, eine Ver- 
schiebung des Kolbens 22 nach unten und wird nun 
gleichfalls durch Verschiebung des Schiebers 26 der 
Weg zur Rohrleitung 16 frei. Ein Teil der Druckluft 
wird durch die Kanäle 41 ins Freie strömen, der übrige 
Teil der Druckluft strömt durch die Rohrleitung 16 
zur Pfeife 14, bringt diese zum Ertönen und strömt 
gleichfalls ins Freie. 

Durch dieses Entweichen der Druckluft wird die 
Luftbremse des Eisenbahnzuges entspannt und der Zug 
zum Halten gebracht. Sobald die zum Bremsen des 
Zuges erforderliche Luft entströmt ist, wird durch die 
Feder 33 der Kolben 22 in seine ursprüngliche Lage 
zurückbewegt, die Oeffnung zur Rohrleitung 16 wieder 
vom Schieber 26 abgeschlossen, und der Gleithebel 29 
mittels der Federn 31 wieder in seine Mittelstellung 
gebracht, wodurch die Rolle 23 wieder auf den Daumen 
zu stehen kommt. Die Bremsvorrichtung hat sich also 
somit selbsttätig wieder in die zur Betätigung erforder- 
liche Lage gebracht. 

Selbstredend kann aufser der Pfeife auch noch 
ein optisches Signal auf dem Führerstand an- 
gebracht werden, das im Falle des Ueberfahrens eines 
Haltesignals gleichfalls selbst in Tätigkeit tritt, aufser- 
dem noch eine Vorrichtung, die in diesem Falle auch 
die betreffende Stelle im Fahrstreifen markiert, um 
einen Beweis zu haben, mit welcher Geschwindigkeit 
der Lokomotivführer in diesem Augenblicke gefahren ist. 

Bei den stattgefundenen Probefahrten wurde mit 
den verschiedensten Geschwindigkeiten gefahren, jedes 
Mal trat die Bremse mit gleicher Sicherheit in Tätig- 
keit. Bei ganz geringer Geschwindigkeit arbeitete diese 
Vorrichtung genau so zuverlässig, wie bei Geschwindig- 
keiten von 80—90 Kilometer, zum Unterschiede von 
dem in der letzten Zeit mehrfach genannten van Braam- 
schen Apparate, der bei einer Geschwindigkeit unter 
30 Kilometer überhaupt nicht in Tätigkeit trat, bei 
grofser Geschwindigkeit aber wiederholt über den 
Streckenanschlag wirkungslos hinweggefahren ist. 

Bei Geschwindigkeiten von 80 Kilometer hielt der 
mit dem Sander’schen Apparat ausgerüstete Zug inner- 
halb 20 Sek. und in einer Entfernung von etwa 250 Meter, 
bei einer solchen von 85 Kilometer wurde der Zug 
innerhalb 23 Sek. und in einer Entfernung von etwa 
300 Meter zum Stillstand gebracht, ohne dafs die Achsen 
schleiften oder dafs der Zug einen merkbaren Ruck 
erhielt, so dafs die fachmännischen Teilnehmer der 
Versuchsfahrten sich wiederholt sehr befriedigt und 
anerkennend über diesen Apparat aussprachen. 

Gröfsere Fahrgeschwindigkeiten waren mit der zur 
Verfügung stehenden Lokomotive zu erzielen nicht 
möglich. Es ist aber wohl selbstverständlich, dafs der 
Apparat bei der vorliegenden Konstruktion auch bei 


‘weit gröfseren Geschwindigkeiten mit gleicher Sicher- 


heit arbeitet. 
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Güter-Lokomotive mit Schlittenkufen 


von Georg Jacoby, Berlin-Friedenau 
(Mit 2 Abbildungen) 


Zur schnellen Fortschaftung von Holz benutzt man 
mit Vorliebe schmalspurige Waldbahnen, die sich je- 
doch nur dann lohnen, wenn der Baumbestand grofs 
und dicht genug ist und die Entfernung zur nächsten 
Sägemühle oder Anschlufs an das Vollbahnnetz nicht 
zu klein ist. In allen anderen Fällen ist immer noch 
das Pferde- oder Ochsengespann die einzige Methode 
des Transportes. In Amerika nun, wo man von jeher 
Maschinenkraft so ausgiebig verwendet und die Löhne 
so hoch sind, hat man, wo Waldbahnen sich nicht 
lohnen, schon seit Jahren Lokomobilen verwendet, die, 
ohne auf Gleisen zu laufen, eine Anzahl Karren mit 
Baumstämmen hinter sich her ziehen. Im Winter natür- 


Abb; 1, 


mufste die Kraftübertragung ganz anders konstruiert 
werden, und zwar sitzt auf der sehr kurzen Kurbel- 
welle ein Stirnrad, welches eine Längswelle antreibt. 
Am Ende dieser sind Kegelgetriebe vorgesehen und 
diese bringen ein Paar der grofsen Triebräder in Um- 
drehung. Das zweite ebenso grofse Paar ist mit dem 
ersten durch je eine Fahrradkette verbunden, sodafs 
alle vier und mit derselben Geschwindigkeit laufen. 
Noch interessanter ist der Mechanismus zur Fort- 
bewegung auf dem Schnee. Zu diesem Zweck geht 
um je ein Triebradpaar ein 30 cm breiter Stahlgurt 
ohne Ende, der in Erhebungen auf dem Laufkranz 


Abb 2. 


Güter-Lokomotive mit Schlittenkufen. 


lich, wo gerade in Nordamerika der Schnee so hoch 
liegt, versagen sie und man mulste wieder auf die 
Gespanne zurückgreifen. 

Nun sind findige Konstrukteure auf die Idee ge- 
kommen, mit Dampf betriebene Schlitten zu bauen, die 
sich auf dem Schnee ohne Schienen fortbewegen und 
noch eine Zahl beladener Anhängeschlitten mitschleppen. 
Wir ersehen aus der Abbildung 1, dafs auf einem langen 
Rahmen aus U-Eisen, der sich bis unter den Tender 
erstreckt, ein Kessel ruht. Darunter ist entgegen der 
üblichen Anordnung der Wasserbehälter angebracht. 
Der Kessel, durch welchen 36 mm starke Röhren 
gehen, ist drei Meter lang, bei einem Durchmesser von 
90 cm. Der Atmosphärendruck ist 14 und die daraus 
resultierende Leistung 100 Pferdekräfte. Als Eigenheit 
ist die Dampfmaschine zu erwähnen, die vier und zwar 
senkrechte Zylinder besitzt. Aus letzterem Grunde 


Zug aus beladenen Schlitten bestehend. 


palst, um die Kraft genügend zu übernehmen. Auf der 
ganzen unteren Fläche berührt er den Boden und stöfst 
sich so ab. Damit wird eine stündliche Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 7 bis 8 Kilometern mit Anhängern 
erreicht. Leer wiegt die Lokomotive 15 Tonnen und 
mit Wasser und Kohle 18 Tonnen. Der Kessel und 
die Dampfzylinder haben doppelte Ummantelung, die 
mit chemischer Komposition ausgefüllt ist, um die sonst 
grofsen Wärmeverluste zu vermeiden. Die Maschinen 
laufen auch auf unwegsamem Gelände, doch arbeiten sie 
am besten und schnellsten auf hartgefrorener Schnee- 
decke und in nicht zu scharfen Kurven. Dann können 
etwa zehn beladene Schlitten mitgeführt werden oder 
50000 Fufs gefälltes Holz (Abb. 2). Manche solcher 
Lokomotiven haben in den Vereinigten Staaten und 
Canada eine tägliche Reise von 80 Kilometern den 
Winter über gemacht. 


Verschiedenes 


Lüftung der Londoner Untergrundbahnen. Seit einiger 
Zeit sind die neuen Lüftungseinrichtungen der Zentrallondon- 
bahn in Betrieb genommen worden, und diese sollen, wie die 
berichtet, den höchsten Anforderungen ent- 
sprechen. Dr. Leonard Hill, Mitglied der Royal Society, hat 
darüber jüngst anziehende Mitteilungen gemacht. Beim Bau 
der Lüftungsvorrichtungen hat man die Kohlensäurefrage, 
der man früher zu grofse Aufmerksamkeit schenkte, völlig 


Fachpresse 


beiseite geschoben, und nur an Reinheit, Geruch, Feuchtig- 


keit, Temperatur und Bewegung der Atemluft gedacht. 


Die Maschinenanlagen liefern den Bahnhöfen und den 
Tunneln der Untergrundbahn in London jetzt Luft, die zu- 
nächst durch feine Siebe von Staub und anderen Verun- 
reinigungen befreit, dann auf eine bestimmte, stets gleich- 
bleibende Temperatur gebracht und schliefslich noch durch 
besondere Einrichtungen mit einem bestimmten ÖOzongehalt 
(!/; auf 1 Million) versetzt ist. Die Ozonisierung der Luft 
erfolgt dadurch, dafs in die gereinigte Luft Aluminiumgaze 
geleitet wird, in der hochgespannte elektrische Ströme 
kreisen. Stickstoffoxyde entstehen bei dieser Ozonbereitung 
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nicht. Im ganzen werden der Zentrallondonbahn täglich 
21,, Millionen Kubikmeter ozonhaltiger Luft zugeführt. 
(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverw.) 


Verletzung der Sorgfalt bei Aufbewahrung einer Maschine. 
Ein industrielles Etablissement war von dem Orte, an dem 
es lange Jahre hindurch betrieben worden war, nach einem 
einige hundertMeter entfernt gelegenen Platze verlegt worden. 
Bei dieser Gelegenheit wurde eine Maschine ausgemerzt; sie 
sollte als altes Eisen verkauft werden, indes blicb sie vor- 
läufig noch auf einem Vorplatz des neuen Etablissements in 
einer Ecke stehen. Das machten sich Kinder zu nutze, die 
daran herumspielten, und als eines von ihnen dabei eine Ver- 
letzung erlitt, strengte der Vater desselben gegen die Firma 
eine Schadenersatzklage an, indem er behauptete, der Di- 
rektor der Fabrik habe seine Pflicht dadurch schuldhaft 
vernachlässigt, dafs er nicht für eine solche Aufstellung oder 
Verdeckung der Maschine sorgte, dafs ein Herumspielen der 
Kinder daran unmöglich wurde. — Der Direktor behauptete, 
ihn treffe kein Verschulden; er sei der Meinung gewesen, 
der Verkauf der Maschine als altes Eisen sei längst erfolgt, 
er habe niemals in jene Ecke geschaut, in der die Maschine 
aufgestellt war, und habe sie auch nie gesehen. Da diese 
Behauptung durch Zeugenaussagen bestätigt wurde, so war 
die Klage des Vaters in der Vorinstanz abgelehnt worden. 
-Indessen hat das Reichsgericht., die Entscheidung auf- 
gehoben. Wenn es auch richtig ist, so heifst es in den 
Gründen, dafs der Direktor die Maschine nicht gesehen hat, 
so ist damit noch nicht gesagt, dafs er an dem Vorkommnis 
unschuldig ist. Der Kläger hat behauptet und unter Beweis 
gestellt, der Direktor sei täglich an der Maschine vorbei- 
gegangen, und demgegenüber kommt es nicht darauf an, ob 
der Direktor die Maschine wirklich nicht geschen hat, 
sondern einzig und allein darauf, ob er sie bemerken 
mufste. Der Direktor eines Werkes ist eben zu einer be- 
sonderen Sorgfalt und Aufmerksamkeit für alles, was ihm 
untersteht, verpflichtet, und er hat Sorge dafür zu tragen, 
dafs nicht eine Maschine mit unverwahrtem Räderwerk in 
einer unbeaufsichtigten Ecke steht und Gefahren irgend- 
welcher Art heraufzubeschwören in der Lage ist. Aus diesem 
Grunde war das Urteil aufzuheben und die Sache in die 
Vorinstanz zu verweisen, welche erst noch zu prüfen hat, 
ob ein berechtigter Grund dafür vorliegt, dafs der Direktor 
seine Sorgfaltspflicht im vorliegenden Falle aufser acht 
lassen konnte.  (Gerichts- u. Verwaltungs-Korrespondenz.) 

(Nachdruck verboten.) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: der Regierungsbaumeister Ahrendts in 
Oranienstein als besonders beauftragter Baubeamter bei 
gröfseren Neubauten nach Königsberg i. Pr. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. für Landwirtschaft, Domänen und Forsten der bis- 
herige Hilfsarbeiter in diesem Ministerium Regierungs- und 
Baurat Mothes aus Potsdam; l 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Oskar Greve aus Essen a. d. Ruhr, Heinrich Schanze aus 
Eschwege (Eisenbahnbaufach), Karl Brodführer aus Mciningen, 
Karl Schellberg aus Essen, Robert Liebenthal aus Tilsit, 
Walter Honroth aus Braunschweig, Ernst Richter aus Berlin, 
Gerhard Flügel aus Friedersdorf, Kreis Luckau, und Georg 
Koken aus Emden (Hochbaufach). 

Verliehen: etatmäfsige Stellenals Regierungsbaumeister 
den Regierungsbaumeistern des Wasserbaufaches Lindemann 
in Filehne, Eycke in Schwanowitz (im Geschäftsbereich der 
Oderstrombauverwaltung), Gerecke in Minden i. W. und 
Kiesow in Hannover (beide im Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion in Hannover) sowie Kleinschmidt in Herne i. W. 


(im Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion in Essen), den 
Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Silbermann in 
Nakel a. d. Netze, Kuhlmann in Züllichau, v. Steinwehr in 
Neustadt i. W.-Pr., Hollander in Hohensalza, Othegraven in 
Stallupönen, Müchel in Ratibor, Westphal in Deutsch-Krone, 
Humpert in Karlsruhe i. O.-Schl., Friedrich Müller in Berlin 
(im Geschäftsbereich der Eisenbahndirektion), Wojahn in 
Mogilno, Röttcher in Köln (im Geschäftsbereich der Eisen- 
bahndirektion), Verges in Gumbinnen, Harling in Berlin in 
der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, Heinrich 
Müller in Mainz (im Geschäftsbereich der Eisenbahndirektion), 
Drescher in Geestemünde, Jüsgen in Luxemburg (z. Z. be- 
urlaubt) und Winkler in Thorn; 

die etatmäfsige Stelle eines Regierungsbaumeisters bei 
der Staatscisenbahnverwaltung dem Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Leinemann in Linz a. Rh. und eine 
etatmälsige Regierungsbaumeisterstelle in der landwirt- 
schaftl. Verwaltung dem Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Max Klaus beim Meliorationsbauamt II 
in Magdeburg. 

ZurBeschäftigungüberwiesen: der Regierungsbau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Berg der Regie- 
rung in Aurich. 

UÜcberwiesen:derRegierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Brecht, bisher in Halle a. d. S., dem Minist. der 
öffentl. Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabt. 

Bestätigt: die Wahl des etatmäfsigen Professors Geh. 
Regierungsrats Josse zum Rektor der Techn. Hochschule 
in Berlin für die Amtszeit vom 1. Juli 1912 bis dahin 1913. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Vogel von Halber- 
stadt an die Regierung in Magdeburg und Gehm von Köln 


nach Berlin (im Geschäftsbereich der Ministerial-Bau- 
kommission); 
der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 


Hentschel, bisher in Magdeburg, zum Maschinenbauamt nach 
Emden und die Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Frankenberg von Emden nach Thorn und 
Georg Schmidt von Thorn und Danzig. 

Aus demStaatsdienste ausgeschieden: der Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufaches Hans Bolstorff in 
Essen nach erfolgter Bestätigung seiner Wahl zum be- 
soldeten Beigeordneten der Stadt Essen und der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Fritz Struve in Rheydt 
nach erfolgter Bestätigung seiner Wahl zum besoldeten Bei- 
geordneten der Stadt Rheydt. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Vortragenden Rat im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Oberbaurat Ludwig Koch; 

den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Ernst 
Dolle in Berlin, Wilhelm Anthes in Frankfurt a. M. und 
Waldemar Schiele in Charlottenburg sowie dem Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Martin Haferstroh in 
Berlin-Wittenau. 

Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamts Kempten der Regierungs- und 
Bauassessor bei der Obersten Baubehörde im Kgl. Staats- 
ministerium des Innern Joseph Vilbig. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Geh. Rates 
dem Honorarprofessor mit Titel und Rang eines ordentl. 
Professors der Kgl. Techn. Hochschule in München Kgl. 
Geh. Hofrat Dr. Karl Ritter v. Linde. 

Befördert: zum Bauamtmann bei dem Kgl. Wasser- 
versorgungsbureau der Bauamtsassessor bei diesem Bureau 
Adalbert Dittmar; 

zu Regierungsräten die Direktionsräte Arthur Wünscher 
bei der Eisenbahndirektion in Würzburg und Theodor Vogt 
bei der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh. 

Versetzt: in gleicher Diensteigenschaft der Oberbau- 
inspektor Julius Wunder in Regensburg auf Ansuchen an 
das Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in München, 
der Eisenbahnassessor des Staatsminist. für Verkehrsangelegen- 
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heiten Johann Weifs als Vorstand an die Neubauinspektion H 
Nürnberg und der Eisenbahnassessor Gcorg Wissnet in Lud- 
wigshafen a. Rh. auf Ansuchen in das Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten; 

der Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion Regens- 
burg Gustav Höhn als Direktionrat und als Vorstand an die 
Neubauinspektion Regensburg. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Bau- 
amtmann und Vorstand des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamts 
Kempten Kgl. Baurat Karl v Leistner. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Mitglied der Akademie der bildenden 
Künste in Dresden der Stadtbaurat Geh. Baurat Dr. Lud- 
wig Hoffmann in Berlin; 


zu Bauamtmännern bei der staatl. Strafsen- und Wasser- 


bauverwaltung die Regierungsbaumeister Henker beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Mutzen I, Schmidt beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Dresden I und Erwin Arno 


Klein beim Strafsen- und Wasserbauamt Schwarzenberg. 


Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Hofrat den 
ordentl. Professoren an der Techn. Hochschule Dülfer und 
Kgl. preufsischem Geh. Baurat Genzmer in Dresden; 

der Titel und Rang als Oberbaurat den Finanz- und 
Bauräten Friedrich, Vorstand des Strafsen- und Wasser- 
bauamts Pirna II, Hennig, Vermessungsdirektor, Vorstand 
des Zentralbureaus für Steuervermessung, Leyser, Ver- 
messungsdirektor, Vorstand des J)omänen-Vermessungs- 
burcaus, Lindner, Vorstand des maschinentechn. Bureaus der 
Staatseisenbahnverwaltung in Dresden, Neuhaus, Vorstand 
des Strafsen- und Wasserbauamts Mceifsen IL und Seidel, 
Vorstand des Landbauamts Leipzig; 

der Titel und Rang als Finanz- und Baurat in Gruppe 1 
der IV. Klasse der Hotrangordnung den Bauamtmänncrn bei 
der Staatseisenbahnverwaltung Bauräten Decker in Dresden, 
Haase in Leipzig, Häbler, Pietsch, Schmidt und Winter in 
Dresden, dem Vorstand des Strafsen- und Wasserbauanits 
Dresden I Baurat Dressel, dem Baurat bei der Strafsenbau- 
direktion Neminar und dem Baurat beim Hochbautechn. 
Bureau des Finanzminist. Geyer; 

der Titel und Rang als Baurat in Gruppe 14 der 
IV. Klasse der Hofrangordnung den Bauamtmännern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Pfeiffer und Sixtus in Dresden, 
-den Bauamtmännern bei der staatl. Hochbauverwaltung 
Kayer in Dresden, Liebe in Meifsen, Puschmann in Dresden, 
Schulze in Plauen und Wolf in Chemnitz; 

der Titel und Rang als Baurat den Lehrern an den 
Techn. Staatslelhranstalten in Chemnitz Professoren Freytag 
und Wagner sowie dem Zivilingenieur Ranft in Leipzig; 

der Titel und Rang als Gewerberat dem Vorstand der 
Gewerbeinspektion Chemnitz I Gewerbeinspektor Geifsler. 

Berufen: zum Präsidenten des Landesgesundheitsamts 
der Geh. Rat Professor Dr. Renk. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Rentsch beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Zwickau zum Strafsen- 
Wasserbauamt Schwarzenberg. 


und 


Württemberg. 


Ernannt: zum Maschineningenieur bei der Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion Cannstatt der Regierungsbaumeister 
Schäfer und zum Abteilungsingenieur bei der Eisenbahnbau- 
inspektion Ravensburg der Regierungsbaumeister Bucher. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Oberbaurat Dr. v. Dietrich, ordentl. Professor an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart, unter Verleihung des Titels eines 
Baudirektors mit dem Rang auf der IV. Stufe der Rang- 
ordnung. 

Baden. 


Ernannt: zum Wirkl. Geh. Rat der Geh. Rat II. Klasse 
Professor Dr. Karl Engler an der Techn. Hochschule Karls- 
ruhe; 


| 
| 


zum ordentl. Professor für Elektrotechnik und Direktor 
des elektrotechn. Instituts der Techn. Hochschule in Karls. 
ruhe der Oberingenieur und Abteilungsleiter der Maffei- 
Schwartzkopfl-Werke in Berlin Rudolf Richter, vom 1. Ok- 
tober d. J. ab zu ordentl. Professoren der Ingenieurwissen- 
schaft an der genannten Techn. Ilochschule der Dozent und 
Assistent an dieser Hochschule Bauinspektor Dr.-Ing. Otto 
Ammann und der Stadtbauinspektor Karl Höpfner in Königs- 
berg i. Pr. sowie vom 1. Oktober d J. ab zum etatmäfsigen 
aufserordentl. Professor der Chemie an der Techn. Hoch- 
schule Karlsruhe der nicht etatmäfsige aufserordentl. Pro- 
fessor Dr. Hartwig Franzen an der Universität Heidelberg; 

zu Regierungsbaumeistern die staatl. geprüften Bau- 
meister Julius Buhlinger aus Freiburg, Philipp Ditter aus 
Villingen, Franz Döbele aus Achern, Rudolf Elble aus Rastatt, 
Emil Frank aus Forst, Hermann Gänshirt aus Trochtel- 
fingen, Albert Haug aus Baden, Leopold Oppenheimer aus 
Dossenheim und Alfred Reebstein aus Brötzingen. 

Ermächtigt: zur Führung des Titels Regierungsbau- 
meister a. D. die staatl. geprüften Baumeister Eduard Bauer- 
meister aus Dieuze und Theodor Rückert aus Rastatt. 

Bestätigt: die Wahl des Professors Dr. Zwiedineck 
Edler v. Südenhorst zum Rektor der Techn. Hochschule Karls- 
ruhe für das Studienjahr 1912/13; 

die Ucbertragung der Stelle cines Postbauinspektors bei 
der Kaiserl. Oberpostdirektion Karlsruhe an den Postbau- 
inspektor Pein in Berlin. 

Versetzt: die Bauinspektöoren Theodor Khnittel in 
Bruchsal zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen nach 
Karlsruhe, Robert Edelmaier in Mannheim zur Bezirksbau-. 
inspektion Freiburg und Christian Schnitzspahn in Wall- 
dürn zur Bahnbauinspektion Freiburg sowie der Eisenbahn- 
ingenieur Wilhelm Römer in Heidelberg nach Villingen. 


Hessen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen aufserordentl. Professor 
für Zellulosechemie an der Techn. Hochschule in Darmstadt 
der Chemiker Dr.- Jna. Emil Heuser in Steyrermülıl. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Eisen- 
bahndirektor Georg Heuer, Vorstand des Eisenbahn-Werk- 
stättenamts in Mainz, und der Charakter als Regierungs- 
und Baurat dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches lleinrich Koch, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Altona. 

Bestätigt: die Wiederwahl des Oberbürgermeisters 
der Stadt Giefsen Heinrich Anton Mecum durch die Stadt- 
verordnetenversammlung auf weitere 12 Jahre. 


Bei der Grofsen Berliner Strafsenbahn wurde an 
Stelle des verstorbenen Ministerialdirektors a. D. Dr. Micke 
zum Vorsitzenden des Vorstandes das bisherige Vorstands- 
mitglied Dr. Wussow ernannt. Der bisherige stellvertretende 
Direktor Otto wurde zum Vorstandsmitglied gewählt. 


Gestorben: Geh. Baurat Liepe, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Essen, Geh. Baurat Paul Krüger, Vorstand 
des Eisenbahn-Maschinenamts in Stettin, Oberbaurat Eugen 
Müschen in Neustrelitz und Baurat a. D. Adolf Theodor 
Necker in Hamburg. 


Zur Unterstützung des Betriebschefs der Eisen- 
bahnabteilung eines gröfseren industriellen Werkes 
wird ein energischer und gewandter 


d Bauingenieur == 
mit abgeschlossener Hochschulbildung gesucht, 
der insbesondere für die Bauleitung umfangreicher und 
schwieriger Bahnbauten geeignet sein mufs. Bewer- 

d bungen sind unter Beifügung von Lebenslauf, Zeug- 
nisabschriften und Angabe der Gehaltsansprüche, so- 
wie der Dienstbereitschaft unter dem Kennwort „Bau 
ingenieur“ an die Geschäftsstelle d. Ztg. erbeten. 

Gi 
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Vortrag des Betriebsdirektors a. D. Liebmann-Magde- Machen doch beispielshalber bei den Lokalbahnen in 
Te burg über: Böhmen allein die Kosten der Anschlufsstationen durch- 


ego schnittlich über 4 pCt., in einzelnen Fällen aber bis zu 
3 Oesterreichische Lokal- und Kleinbahnen 13 pCt. der gesamten Anlagekosten aus. Bei Lokal- 


er (Schlufs). bahnen liegen auch, wie ich schon früher erwähnte, 
en Eine gute, neuzeitliche Anlage dieser Art ist die | die Bahnhöfe viel dichter als bei Hauptbahnen; dazu 
ne des Anschlufsbahnhofes Gmünd der schmalspurigen‘ | kommt, dafs die einzelnen Stationen — namentlich 
Es niederösterreichischen Waldviertelbahn (Abb. 9). In | Wenn es sich um selbständig betriebene, und ganz 
Geht dem Plane sind die vollspurigen Gleise strichpunktiert, | besonders wenn es sich um schmalspurige Lokalbahnen 

auf das eine Gleis IX, sind beiderseitig angeschlossen; |, Zusammenhängenden grofsen Netzen. Wie die öster- 
pr zur Erleichterung der Umladung ist die besondere | Teichische Eisenbahnstatistik lehrt, kommt auf jede 
Lë Umladebühne U P vorhanden, die auf der einen Seite | Station der im Staatsbetrieb stehenden Lokalbahnen 

vom Schmalspurgleis IX, auf der anderen von dem eine durchschnittliche Gleislänge von 143 m, während 

Vollspurgleis VII eingesäumt wird. Es ist ferner eine | bei den selbständigen Lokalbahnen mit Eigenbetrieb 
net besondere Rollschemelanlage X A mit doppelspurigem | Auf jede Station durchschnittlich 265 m, und auf jede 
d Gleis vorhanden. Von weiteren Bauwerken sind zu | Station einer Schmalspurbahn sogar 324 m Gleise 
ya erwähnen die Wartehalle W, der Lokomotivschuppen | entfallen. l l = l l 
WE L R, der Motorwagenschuppen MW R und die Ent- Es erübrigt mir nur noch einiges wenige über die 
P seuchungsanlage D; auch die Brückenwage Zr. W ist Bahnhofshochbauten zu sagen. Die Abb. Il zeigt 
sii zweckmäfsig in ein beiderseitig angeschlossenes Gleis ein Stationsgebäude einfachster Art nach der Bauweise 

gelegt. Grimm, das trotzdem recht gefällig aussieht. Es bedeckt 
E Während die beim Bahnhof Gmünd erwähnte | ĉine Grundfläche von 58 qm und enthält einen rd. 
ar Umladebühne so beschaffen ist, dafs ihre Oberfläche in 18 qm grofsen Dienstraum, einen ebenso grofsen 
gleicher Ebene mit den Böden der vollspurigen und | Warteraum und eine beiden vorgebaute geräumige 

der schmalspurigen Güterwagen liegt, sind in anderen offene Halle. Eine ähnliche Bauart weisen einige der 


neueren Wartehallen der Wiener städtischen Strafsen- 


Fällen die beiden Gleise absichtlich in eine verschiedene 
bahnen auf. 


Höhenlage zu einander gebracht. So findet sich in 


kg dem der österreichischen Nordwestbahn zugehörigen na E bei an ee e? ein- 
Cp Anschlufsbahnhof Reichenau die in Abb. 10 dargestellte ZEN NEE SEIN BUIES AUSSE NEN ETZIEIE WETGEN KANT, 
veel Anordnung mit tiefer gelegtem Schmalspurgleis. Diese , lehrt die Abb. 12, die einen Güterschuppen der nieder- 


österreichischen Landesbahnen mit 15 qm Grundfläche 


A i f Verkehr i 
nordnung erklärt sich dadurch, dafs der Verkehr in und angebauter Laderampe darstellt. 


der Richtung von der Vollspur zur Schmalspur 37000 t, 


= | in der umgekehrten Richtung nur 1000 t jährlich aus- Dieselbe Bahnverwaltung errichtet auf gröfseren 
ee | macht. Stationen besondere Wohnhäuser für Bahnbedienstete, 
Sé Dafs der Besprechung der Bahnhofsanlagen ein die eine Jahresmiete von 4 bis 5 Kronen (rd. 4 M) für 
SÉ etwas breiterer Raum gewidmet wurde, wird durch l qm bezahlen. 

ra den Einflufs gerechtfertigt, den diese Anlagen auf die Gr Becher 

"al Höhe der Baukosten und die Abwicklung des Betriebes E 


2 haben. Unzulängliche Bahnhöfe erschweren den Betrieb, 
während andererseits unnötig grofse Bahnhöfe aus 
o wirtschaftlichen Gründen vermieden werden sollen. 


di die schmalspurigen voll ausgezogen. Alle Gleise, bis handelt — eine gröfsere Gleislänge erfordern als bei 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
' 
| 
| Ausführliches über die Betriebsmittel zu sagen 
' verbietet sich aus Rücksicht auf die verfügbare Zeit 
| und ferner auf den Umstand, dafs ich in diesem Belange 
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Abb. 9. 
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nicht genügend sachverständig bin. Erwähnt sei hier 
nur, dafs vereinzelt auch Motorwagen in Verwendung 
stehen; ihre Zahl beträgt im ganzen bei den Lokal- 
bahnen etwa 130, woran jedoch die elektrisch betriebenen 
Bahnen den Hauptanteil haben. Zieht man diesen ab, 
so kann gesagt werden, dafs die anderen Bahnen über 
eine versuchsweise Verwendung von Motorwagen nicht 
hinausgekommen sind. Am besten bewährt hat sich 
bei den Lokalbahnen in Böhmen der Dampfmotorwagen 
von Komarek. Er hat ein Leergewicht von 282 t, 
vollbesetzt ein Dienstgewicht von 36,6 und ist mit 
einer Verbunddampfmaschine ausgestattet. Bei 50prozen- 
tiger Füllung des Niederdruckzylinders vermag er in 
einer Steigung von 25% eine Rohlast von 24 t zu 
fördern und bis 205 PS zu entwickeln. 


1, Betrieb. 


Einige Mafsnahmen zur wirtschaftlichen Gestaltung 
des Lokalbahnbetriebes habe ich in meinen bisherigen 
Ausführungen bereits gestreift, wie z. B. die sorgfältige 
Durchbildung des Oberbaues u. a. Ich habe auch er- 
wähnt, dafs gerade in Oesterreich mit seinen vielfach 
ungünstigen Gelände- und Verkehrsverhältnissen die 
Umstände für den Betrieb besonders ungünstig liegen. 
Die grundlegende Voraussetzung für eine wirtschaft- 
liche Betriebsführung liegt in der tunlichsten Anpassung 
an die örtlichen Verhältnisse und in der Vereinfachung 
aller Betriebseinrichtungen. In Oesterreich hat dies da- 


Abb. 10. 
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zu geführt, die Lokalbahnen in ausgedehntem Matze 
dem Betrieb der Staatsbahnen oder der grofsen anderen 
Hauptbahnunternehmungen anzugliedern. So hat u. a. 
der Landesausschufs des Königreichs Böhmen den Be- 
trieb der vom Lande garantierten Lokalbahnen vor- 
wiegend der Staatseisenbahnverwaltung übertragen. 
Die Hauptvorteile liegen dabei in der Ersparnis an 
Kosten der allgemeinen Verwaltung, dann an den 
Ausgaben für Beschaffung der Betriebsmittel, endlich 
in den mancherlei Vergünstigungen, die die Staats- 
bahnverwaltung den in ihrem Betriebe stehenden Lokal- 
bahnen einräumt. Für Erhaltung der Lokomotiven, 
Personen-, sowie Post- und Gepäckwagen berechnet sie 
nur die tatsächlich erwachsenden Kosten mit einem 
Zuschlage für allgemeine Verwaltung, während die 
Erhaltungskosten der Güterwagen nach dem Verhältnis 
der geleisteten Achskilometer aufgeteilt werden. 

Die Ersparnisse für Beschaffung der Betriebsmittel 
sind ganz erheblich, wenn man bedenkt, dafs viele der 
böhmischen Lokalbahnen auf die Beförderung von 
Zuckerrüben angewiesen sind und im Falle des Eigen- 
betriebes einen grofsen Güterwagenpark beschaffen 
und erhalten müfsten, der den gröfsten Teil des Jahres 
über ohne Verwendung wäre. Der Aufwand, der in 
solchem Falle durch Vermehrung oder Anmietung von 
Güterwagen entstehen würde, wird für die böhmischen 
Lokalbahnen auf rund '/ Million Kronen jährlich ge- 
schätzt. 

An Vereinfachungen in der Betriebsführung seien 
die folgenden genannt. 

a) Verkauf der Fahrkarten im Zuge unter Fortfall 
des Verkaufs in den Personenhaltestellen. 

b) Die Zugbegleiter besorgen das Zu- und Ab- 
stellen der Güterwagen. 
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c) In Stationen mit schwachem Verkehr wird der 
Dienst durch einen „Stationsdiener“ oder durch Frauen 
von Bahnmeistern oder Oberbauarbeitern, sei es gegen 
eine feste Monatsvergütung, sei es gegen billige oder 
unentgeltliche Hergabe der Wohnung, versehen. 

In Folge der gedachten Einrichtungen haben sich 
in dem Zeitabschnitt von 1896 bis 1907 bei den 
böhmischen Lokalbahnen die jährlichen Kosten der 
Bahnerhaltung von rd. 1970 auf rd. 900 Kr./km, die- 
jenigen des Stations- und Fahrdienstes von rd. 1160 auf 
rd. 870 Kr./km ermäfsigt. 

d) Einmännige Bedienung von Lokomotiven und 
Motorwagen. In Bezug auf die letzteren stellt die vom 
Eisenbahnministerium herausgegebene Verfügung an 
Lokalbahnen schärfere Anforderungen als an Haupt- 
bahnen, weil von der Ansicht ausgegangen wird, dafs 
bei Lokalbahnen, die nicht eingefriedigt und durch 
Signale oder Schranken gesichert sind, der Fahrzeug- 


f) Es ist zugelassen, dafs die Bediensteten zum 
Zwecke des An- und Abkuppelns zwischen langsam sich 
bewegende Fahrzeuge treten. 


g) Bei Zügen mit geringerer Fahrgeschwindigkeit 
als 45 km/Std. kann von der Einstellung eines Schutz- 
wagens abgesehen werden. 


h) Für die Uebermittlung von Befehlen und Mit- 
teilungen im Fahrdienst ist der Fernsprecher zugelassen. 


i) Auf bestimmten Strecken dürfen Züge ge- 
schoben werden. 

k) Bei allein verkehrenden Lokomotiven kann der 
Lokomotivführer den Zugführerdienst ausüben. 


l) Anstelle des Zeitabstandes zwischen zwei in 
gleicher Richtung verkehrenden Zügen tritt der Raum- 
abstand, d. h. kein Zug darf die Station früher ver- 
lassen, als bis der vorausgegangene von der nächsten 
Zugfolgestelle zurückgemeldet ist. Diese Meldung kann 


Abb. 11. 
Stationsgebäude in Gmünd. 


Vorderansicht 


Grundrifs 


führer eine gröfsere Aufmerksamkeit anwenden mufs. 
Einmännige Bedienung von Motorfahrzeugen wird nur 
dann zugelassen, wenn der Motorführer von der Be- 
dienung des Motors oder des Kessels nur soweit in 
Anspruch genommen wird, dafs er die Strecke noch 
mit hinreichender Aufmerksamkeit beobachten kann. 
Es mufs ferner die Beschickung einer etwaigen Kessel- 
feuerung entweder selbsttätig oder während der Stations- 
aufenthalte geschehen. Alle vom Motorführer zu beob- 
achtenden Einrichtungen am Fahrzeug müssen so an- 
gebracht sein, dafs sie von ihm in derselben Stellung, 
die die Beobachtung der Strecke erfordert, übersehen 
werden können. Endlich mufs für Zugänglichkeit des 
führenden Fahrzeugs vom Wagenzug aus gesorgt 
werden und aufserdem ein Mann des Zugbegleitungs- 
personals auch die Befähigung eines Lokomotivführers 
oder Motorführers besitzen. 

Weitere Betriebserleichterungen und sonstige be- 
merkenswerte Bestimmungen enthalten die durch Ver- 
ordnung des Eisenbahnministeriums vom 11. Dezember 
1905 eingeführten „Grundzüge der Vorschriften für den 
Betrieb auf Lokalbahnen“, aus denen folgendes auszugs- 
weise erwähnt werden möge. 


Seitenansicht 


| 
ki 


2.10 — 0,75 


Schnitt A—B. 


unterbleiben, wenn auf der Strecke nur eine einzige 
Lokomotive im Betriebe ist. 

m) Die Eisenbahnwagen dürfen zum Zwecke der ` 
Beladung oder Entladung auf freier Strecke unter der 
Voraussetzung stehen bleiben, dafs alle vorgeschriebenen 
Sicherheitsmafsregeln getroffen werden. Der erste die 
Strecke befahrende Zug führt sie auf das Ausweich- 
gleis der nächsten Station. 

n) Von der doppelten Kuppelung der Fahrzeuge 
kann abgesehen werden. 

o) Bei Personen- oder gemischten Zügen, die mit 
grölserer Geschwindigkeit als 30 km/Std verkehren, 
müssen die Lokomotive sowie der Pack- und die Per- 
sonenwagen mit durchgehender Bremse versehen sein. 
Die übrigen Wagen dürfen in beliebiger Zahl mit- 
geführt werden, ohne Anschlufs an die durchgehende 
Bremse zu besitzen, sofern sie nur die ın besonderen 
Bremstafeln angegebene Zahl von Handbremsen auf- 
weisen. 

In den bisherigen Ausführungen habe ich mich 
bemüht, einen Ueberblick über die allgemeinen Grund- 
sätze für den Bau und Betrieb der österreichischen 
Lokal- und Kleinbahnen zu geben; es sei mir gestattet, 
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nunmehr einige besonders interessanten Einzelheiten Länge und 87 Mill. Kr. Gesamtkapital hat der Staat 

vorzuführen. 66 Mill. Kr. durch Zinsbürgschaft für das Vorzugskapital, 

RN nB das Land 8 Mill. Kr. durch Uebernahme von Stamm- 

. Die Lokalbahnen in Böhmen. aktien sichergestellt. Danach sind für insgesamt 54 

Sowohl von Seiten des Landes als auch vom Bahnen und rd. 215 Mill. Kr. Anlageaufwand beschaflt 
Staat ist das Zustandekommen eines ausgedehnten worden 


z | Se r 
£ | n 9 
£ | wi e an Sen £ 
5 | az 3 
E d AR ` 2 
2 ER d 
f um z 
’ 
5 
ræ 
5 
E 
N - 
e 
c 
< a 
S 5 
di Di 
a o 
b = 
L Q 
2 
O 
5 
Š 
S 
S 
Sp TE TA E EE E 
Ki H | d - 
m 
Lokalbahnnetzes durch Gewährung weitgehender Unter- | seitens des Landes . . 101 Mill. Kr. oder 47 pCt. 
stützungen ermöglicht worden. Bei 33 Lokalbahnen | Staates . . TB 35 , 
mit 1092 km Länge und 128 Millionen Kronen Gesamt- RER: Gëff, 
kapital hat das Land rund 93 Mill. Kr. durch Zinsbürg- y der interessènten 22 o, KS? 
schaft für ein Darlehen oder für Vorzugsaktien, der Aufserdem hat das Land rd. 700000 Kr. verlorene 


Staat 10 Mill. Kr. durch Uebernahme von Stammaktien Zuschüsse oder rückzahlbare Darlehen gewährt. In 
aufgebracht. Bei weiteren 21 Lokalbahnen mit 678 km ganz rohen Verhältniszahlen ausgedrückt, haben von 
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dem Gelde aufgebracht: das Land die Hälfte, der 
Staat ein Drittel, die Interessenten ein Fünftel. 


Aus den Betriebsergebnissen ist das nachstehende 
von Interesse. 

Die Kosten der allgemeinen Verwaltung be- 
trugen für | km und Jahr weniger als 200 Kr. (170 M), 
diejenigen der Bahnerhaltung durchschnittlich 1248Kr. 


- (1060 M). 


Der Stationsdienst hat an Ausgaben erfordert auf 
Zwischenbahnhöfen 1327—9514 Kr. oder durchschnittlich 
3860 Kr. (3280 M), auf Anschlufsbahnhöfen 1526—55 184 
Kr. oder durchschnittlich 16 300 Kr. (13860 M), an den 
Anschlufsstellen demnach mehr denn viermal soviel als 
bei Zwischenbahnhöfen. 


Für I| km und Jahr betrugen durchschnittlich 
3790 Kr. (3220 M) 
3180 „ (2700 „) 
84 pCt. 
Zu einem interessanten Ergebnis führt eine Ver- 
gleichung der Beförderungspreise mit den tatsäch- 


lichen Beförderungskosten bei Lokalbahnen wie bei 
Staatsbahnen. 


die Einnahmen . 
„ Betriebsausgaben 
der Betriebskoeffhizient . 


N G aus Ein- Lokal- | Staats- 
= re heit | bahnen | bahnen 
I | Beförderungskosten für I Tonnen- 

kilometer durchschnittlich . . h 32 5,8 
2 | Deren Verhältnis. . . . .. — 51a: 1 
3 | Verhältnis der Beförderungspreise : 

durchschnittlich . . . . `. f| — | 


Dieser Vergleich lehrt, wie schwierig es für Lokal- 
bahnen ist, im Wettbewerb mit den Staatsbahnen wirt- 
schaftlich zu bestehen. | 

Besondere Aufmerksamkeit hat die Verwaltung der 
vom Lande garantierten böhmischen Lokalbahnen der 
Ermittlung der Liegedauer ihrer Schwellen zugewendet. 
Das dabei angewandte Verfahren ist allerdings recht 
roh und ergibt für die (meist ungetränkten) Weichholz- 
schwellen eine Lebensdauer von höchstens 13 Jahren. 


2. Die steiermärkischen Landesbahnen. 


In viel engeren Grenzen hält sich das Netz der 
steiermärkischen Landesbahnen. Es umfaflst 6 Bahnen 
mit 168 km Länge und 14,8 Mill. Kr. Anlagekapital, 
entsprechend 88200 Kr./km (rd. 75000 M/km). Gleich- 
vahl sind sie einer besondern Besprechung wert, denn 
von Steiermark ist im Jahre 1890 der Anstofs zu einer 
neuen Entwicklung des Lokalbahn- und namentlich des 
Schmalspurbahnwesens ausgegangen. Der sehr ver- 
diente erste Direktor des steiermärkischen Landes Eisen. 
bahnamtes, Wurmb, war es, der technische Grundlagen 
für den Bau und Betrieb schmalspuriger Lokalbahnen 
geschaffen hat, die späterhin auch für andere Landes- 
teile Oesterreichs und aufserhalb Oesterreichs vorbild- 
lich geworden sind. Eine Reihe der im Bilde vorge- 
führten oder beschriebenen mustergültigen Bauweisen 
sind den Musterblättern der steiermärkischen Landes- 
bahnen entnommen. 

Von Interesse dürften die nachstehenden Zahlenan- 
gaben der im Eigenbetrieb des steiermärkischen Landes- 
eisenbahnamts befindlichen Schmalspurbahnen sein, die 
sich auf das Jahr 1908 beziehen. 


Bemerkenswert ist dabei, dafs die Kosten für 
1000 tkm Rohlast nur innerhalb enger Grenzen ver- 
schieden sind, so dafs darin eine gute Vergleichseinheit 
gegeben scheint. Auf jede Wagenachse entfällt durch- 
schnittlich eine Rohlast von 2,92 t, wovon 1,80 t oder 
rund zwei Drittel auf das Eigengewicht entfallen. Die 
Tragfähigkeit der Güterwagen ist mit 42 pCt. ausge- 
nützt worden, was im Vergleich mit den Ergebnissen 
deutscher Kleinbahnen einen sehr hohen Ausnutzungs- 
grad darstellt und auf zweckmäfsige Gebarung hin- 
deutet. Trotzdem ist der Ertrag der Bahnen im allge- 
meinen kein guter gewesen, was wohl auf die ungünstigen 
Verkehrs- und Betriebsverhältnisse zurückzuführen ist. 
Die Landesverwaltung, die bis Ende 1908 für eine Reihe 
von Bahnen mit zusammen 472 km Länge 5'⁄ Mill. Kr. 
als verlorene Zuschüsse oder in Form von Stammaktien 
aufgebracht hatte, sah sich deshalb aus Rücksicht auf 
den ungünstigen Stand der Landesfinanzen gezwungen, 
vorläufig weitere Unterstützungen an Lokalbahnen nicht 
zu gewähren, da die Jahresbelastung von 320000 Kr. 
etwa 2,1 pCt. der Landesumlage ausmacht. (Bei den 
Lokalbahnen in Böhmen ist man ungescheut bis zu einer 
Leistung von rd. 10 pCt. der Landesumlagen gegangen.) 


3. Die niederösterreichischen Landesbahnen. 


Ein Bild regster und grofszügiger Betriebsamkeit 
bietet das Lokalbahnwesen Niederösterreichs. Wenn 
auch sein Bahnnctz erst jüngeren Ursprungs ist und 
noch keine grofse Ausdehnung besitzt, so mufs doch 
anerkannt werden, dafs die Bahnen in Bezug auf Bau 
und Betrieb durchaus neuzeitlichen Charakter aufweisen, 
und dafs eine bedeutende Erweiterung des Netzes teils 
geplant, teils schon im Gange ist. Durch dieses soll 
in erster Linie die wirtschaftliche Hebung und Förderung 
jener Gegenden angestrebt werden, die mangels eines 
unmittelbaren Interesses nicht durch staatliche Lokal- 
bahnen erschlossen werden können, wo jedoch vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkte aus trotzdem der Bau 
einer Bahn geboten erscheint. Bei vorwiegend staatlich 
unterstützten Lokalbahnen beschränkt sich die finanzielle 
Mitwirkung des Landes auf eine Beitragsleistung durch 
Uebernahme von Stammaktien bis zu 15 pCt. des An- 
lageaufwandes, während andernfalls das Land (unter 
Heranziehung der Interessenten sowie gegebenenfalls 
mit staatlicher Unterstützung) die Bahn selbst baut und 
in der Regel auch selbst betreibt. Es gibt demnach 
zwei Gruppen von Lokalbahnen: 


l. eigentliche Landesbahnen, die mit Landesbürg- ' 
schaft ausgestattet sind und vom Lande selbst 
gebaut und verwaltet werden; 


2. staatliche Lokalbahnen, die vom Lande durch 
Beteiligung unterstützt werden, für deren Vorzugs- 
kapital der Staat Zinsbürgschaft leistet und die 
in den Staatsbetrieb übernommen werden. 


Die erste Art der Durchführung hat sich als die 
günstigere erwiesen, weil sie allein die Möglichkeit 
eines genügend raschen Fortschreitens der Lokalbahn- 
tätigkeit bot, ohne die finanzielle Leistungsfähigkeit des 
Landes über Gebühr in Anspruch zu nehmen. 


Im Jahre 1908 umfafste das Netz der vom Lande 
unterstützten Lokalbahnen 38 Linien mit 975 km, wovon 
ll Linien mit 334 km die Schmalspur (0,76 m) haben. 
Wie anderwärts, so zeigt sich auch hier, dafs für kürzere 
Bahnen die Vollspur bevorzugt, und die Schmalspur 
nur bei längeren Linien als zweckdienlich erachtet wird. 
Es beträgt die durchschnittliche Länge bei den schmal- 


Verkehrsdichte 


adli Betriebskilometer Betriebskosten in Kronen (Mark) für Sg 

a Bann SS Zug- | 100 Wagen- 1000 tkm] 1 Zug- 100 Wagen: 1000 tkm Sie 
km kilometer | Kilometer E kilometer achskilometer | Rohlast pCt. 

I | Preding—Wieselsdorf—Stainz | 11,3 | 2139 | 272 | 84 | 1,67 (1,42) | 13,26 (11,27) | 43,06 (36,60) | 61,0 
2 | Pöltschach—Gonobitz 14,8 | 2167 | 313 81 | 1,39 (1,18) | 9,63 (8,18) | 37,69 (32,00) | 93,2 
3 | Kapfenberg— Au-Seewiesen 22,8 | 2880 127 | 226 | 2,78 (2,36) | 11,00 (9,35) | 36,87 (31,35) | 62,4 
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spurigen Bahnen 30,3 km, bei den vollspurigen 23,7 km. 
Die Gesamtleistung des Landes belief sich auf 69 Mill. Kr. 

Unter den niederösterreichischen Landesbahnen 
tritt durch ihre Bedeutung für den Verkehr wie durch 
den landschaftlichen Reiz der erschlossenen Gegend, 
und die Grolsartigkeit der technischen Anlage die 
Niederösterreichisch-steierische Alpenbahn St. Pölten 
— Mariazell—Gufswerk, die zum Teil (schon vor 
Mariazell beginnend) auf steiermärkischem Boden liegt, 
besonders hervor. Mariazell ist ein bekannter und viel 
besuchter Wallfahrtsort. Für eine spätere Zeit ist die 
Weiterführung in südlicher Richtung bis zum Zusammen- 
schlufs mit der steiermärkischen Landesbahn Kapfen- 
berg—Au-Seewiesen geplant. 

Die durchgehende Strecke ist 91,6 km lang, der 
tiefste Punkt in 269 m, der höchste in 892 m Seehöhe 
gelegen; sie hat 16 Tunnels mit zusammen 4000 m 
Länge, wovon auf den Scheiteltunnel allein 2400 m 
entfallen. Der kleinste Halbmesser ist 80 m lang, die 
gröfste Neigung beträgt 25 °/oo, die Planumsbreite 3,00 m. 
Die Dammböschungen Haben eine Neigung von 1:1, 
bis 1:1%s. Die für den Oberbau zuerst verwendeten 
Schienen von 18 kg/m haben sich dem gesteigerten 
Verkehr und den später eingefürten schwereren 
Maschinen nicht gewachsen gezeigt und sind nunmehr 
durch 22 kg/m schwere ersetzt worden. Die Schwellen 
liegen in einem Mittelabstand von 72 cm; sie sind durch- 
weg ungetränkt und bestehen zu fia aus Eichen-, zu 
1/3 aus Nadelholz. Die Weichen haben einen Neigungs- 
winkel von rund 7°, was einem Verhältnis von 1:8,16 
entspricht. Einen Begriff von den Schwierigkeiten der 
Linienführung gibt der Umstand, dafs nur 15 pCt. der 
Gesamtlänge in der Wagerechten, dagegen 36 pCt. in 
Neigungen von 1:60 bis 1:40 liegen, ferner dafs für 
die in der Luftlinie rd. 10 km messende Strecke Lauben- 
bachmühle— Gösingtunnel zur Ueberwindung des Höhen- 
unterschiedes von 358,5 m eine Längenentwicklung von 
17 km nötig war, die durch Schleifenbildungen erzielt 
wurde. Selbstverständlich sind auch sehr bedeutende 
Erdarbeiten und Kunstbauten erforderlich gewesen, die 
insgesamt 900000 cbm Erd- und Felsmassen sowie 
85 000 cbm Mauerwerk umfafsten. Der gröfste Viadukt 
ist der 115 m lange und 37 m hohe Saugrabenviadukt, 
ihm zunächst kommt der Kuhgrabenviadukt mit 105 m 
Länge und 30 m Höhe; ferner finden sich Stütz- und 
Futtermauern bis zu 10m freier Höhe und 3,50 m 
Kronenstärke. 


Abb. 13. 


Lichtraummafs der Tunnels. 


Die Tunnels sind nach dem in Abb. 13 wieder- 
gegebenen Querschnitt und zwar teils mit, teils ohne 
Sohlengewölbe ausgeführt; sie haben sämtlich eine Aus- 
kleidung mit Beton. Zum Bohren der Löcher wurden 
elektrisch angetriebene Kurbelstofsmaschinen der Bauart 
Siemens-Schuckert-Werke verwendet, die durch Ver- 
besserung der Kurbelstofsbohrmaschinen von Siemens & 


Halske entstanden sind. Die Baukosten betrugen beim 
grolsen Scheiteltunnel 600 Kr./m, bei den anderen 
Tunnels 520 Kr./m. 

Zusammen mit einer 26 km langen Zweiglinie er- 
gibt sich die Gesamtlänge zu 118 km, wofür ein An- 
lagekapital von 117,8 Mill. Kr. aufgewendet wurde; 
d. h. rund 151000 Kr. (128000 M) für 1 km. Von dem 
Gesamtkapital hat das Land Niederösterreich 11,1 Milli- 
onen oder 62,4 pCt. in der Form von mit Zinsbürg- 
schaft ausgestatteten 4 prozentigen Vorzugsobligationen 
aufgebracht. Die 54 km lange Gebirgsstrecke Kirch- 
berg a. d. Pielach—Gufswerk hat allein 9 Mill. Kr. ge- 
kostet. Das Land hatte sich ursprünglich verpflichtet, 
70 pCt. davon zu beschaffen; infolge eingetretener 
Schwierigkeiten bei Aufbringung des Restes hat es 
seinen Anteil jedoch auf 90 pCt. erhöht. 

Im Herbst 1907 ist die mit Dampf betriebene Strecke 
St. Pölten—Mariazell—Gufswerk für den Verkehr eröffnet 
worden. Aber schon nach kurzer Zeit nahm der Ver- 
kehr einen derartigen Umfang an, dafs die Verwaltung 
auf Mittel zur Steigerung der Leistungsfähigkeit sinnen 
mufste. Im ersten Betriebsjahre wurden 532000 Personen 
und 127000 t Güter, im Jahre 1909 bereits 641000 
Personen und 169000 t Güter befördert. Für die 
Steigerung der Leistungsfähigkeit wurden die folgenden 
Auskunftsmittel in Erwägung gezogen. 

l. Einführung des Nachtverkehrs. Dieser hätte 
die doppelte Besetzung der Bahnhöfe bedingt und da- 
durch eine bedeutende Erhöhung der Betriebskosten 
zur Folge gehabt. 

2. Vermehrung der Achsenzahl in den Zügen unter 
Verwendung einer zweiten, schiebenden Lokomotive. 
Die Durchführung dieser Mafsnahme scheiterte an dem 
Vorhandensein zahlreicher Krümmungen, Einschnitte 
und Tunnels, die u. U. eine Verständigung zwischen 
der führenden und der schiebenden Maschine hätten 
unmöglich machen können. 

3. Einführung des elektrischen Betriebes. 

4. Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit. 

Nach reiflicher Ueberlegung entschlofs sich der 
niederösterreichische Landtag zunächst zur Einführung 
des elektrischen Betriebes. Er ging dabei von nach- 
stehenden Erwägungen aus. 

a) In dem von der Bahn durchgezogenen Gebiet 
sind reichlich nutzbare Wasserkräfte vorhanden, 
die eine billige Gewinnung des Betriebsstromes 
ermöglichen. 

b) Es können schwere Lokomotiven mit grofser Zug- 
kraft zur Anwendung kommen. 

c) Es ist möglich, Vorspann- oder Schiebelokomotiven 
einzustellen, ohne dadurch die Personalkosten zu 
vermehren. 

Die Rauchbelästigung in den Tunnels fällt fort. 
Ueberdies kann 

e) durch Abgabe elektrischer Energie an Dritte der 
Ertrag des Unternehmens noch gesteigert werden. 

Zur Erzeugung der Energie sind zwei Wasserkraft- 
werke bereits errichtet, denen ein mit zwei Diesel- 
motoren von je 800 PS ausgestattetes Hilfskraftwerk 
für wasserarme Zeiten oder bei eintretenden Betriebs- 
störungen zur Seite steht. Ein drittes Wasserkraftwerk 
ist bereits in Aussicht genommen, ferner sind die schon 
vorhandenen drei Kraftwerke der Stadt St. Pölten an- 
geschlossen worden, so dafs im ganzen sechs räumlich 
getrennte Kraftwerke für das Verteilungsnetz zur Ver- 
fügung stehen, die teils mit Wasserturbinen, teils mit 
Dampfmaschinen, Gasmotoren oder Dieselmotoren be- 
trieben werden. 

Hat der Umbau den Beweis erbracht, dafs auch 
bei 76 cm Spurweite eine elektrisch betriebene Bahn 
von bedeutender Leistungsfähigkeit geschaffen werden 
kann, so ist in der Durchführung noch besonders das 
Bestreben zutage getreten, die Bahn ganz nach dem 
jetzigen Stande der Elektrotechnik auszugestalten. So 
ist für den Fahrdraht die aus Abb. 14 ersichtliche Viel- 
fachaufhängung der Oesterr. Siemens-Schuckert-Werke 
gewählt worden. Der Fahrdraht selbst hat 80 qmm 
Querschnitt und besteht aus Kupfer; seine Höhe über 
Schienenoberkante beträgt auf freier Strecke 5,5 m, in 
Tunnels 3,7 m. 


d) 
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Der Betrieb erfolgt mit elektrischen Lokomotiven 
(vergl. Abb. 14), die auf zwei dreiachsigen Drehgestellen 
ruhen und ein Dienstgewicht von 48 t haben; sie ver- 
mögen bei einer Geschwindigkeit von 40 km/Std. noch 
auf einer Steigung von 25 °/o eine angehängte Last 
von 100—130 t zu fördern. Sie sind ferner mit zwei 
Führerständen, zwei Stromabnehmern, selbsttätiger 
Vakuumbremse mit elektrischem Pumpenantrieb und 
aufserdem mit einer Spindelbremse ausgestattet. Die 
Lokomotiven entsprechen durchaus den hohen An- 
forderungen, die an ihre Leistungsfähigkeit gestellt 
werden müssen und können darum als vorbildlich be- 
zeichnet werden. Sie haben grofse Kurvenbeweglich- 
keit und selbst bei hoher Geschwindigkeit einen ruhigen 
Gang. Die höchste Zugkraft, gemessen am Umfange 
der Treibräder, beträgt rd. 8400 kg, die Zugkraft bei 
einem 100 t-Zuge auf 25 °o Steigung rd. 5000 kg. 

Die Wagen sind für elektrische Beleuchtung und 
elektrische Beheizung eingerichtet. 


Abb. 14. 


Gegenwärtig ist man damit beschäftigt, das unter 4 
genannte Mittel der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
von 30 auf 40 km/Std. durchzuführen. Zu diesem Zwecke 
werden die zu schwachen Kunstbauten verstärkt, beim 
Oberbau auf sämtlichen Schwellen Unterlagsplatten 
eingezogen, die Uebergangskurven (durch Zugrunde- 
legung eines gröfseren Festwertes in der Gleichung) 
verflacht_und verlängert. 

Ein anderes Bahnunternehmen von grofser Bedeu- 
tung ist die als elektrische Lokalbahn zur Ausführung 
kommende vollspurige Eisenbahn Wien—Prefsburg, 
um deren von Ungarn lebhaft bekämpftes Zustandekommen 
mehr als ein Jahrzehnt gerungen wurde. Der Wider- 
stand der ungarischen mafsgebenden Stellen ist be- 
greiflich, da die hart an der österreichischen Grenze 
liegende blühende Stadt Prefsburg durch die neue Bahn 
noch mehr als bisher zu der österreichischen Hauptstadt 
hingezogen werden wird, zumal die zur Zeit im Bau be- 
findliche 68 km lange Bahn für 60 km Stundengeschwin- 
digkeit gebaut und im Grunde den Charakter einer 
Vollbahn erhalten wird, von der ein reger Wettbewerb 
zu gewärtigen ist. 


4. Die Virglbahn. 


Als steilste in Europa bekannte Drahtseilbahn ver- 
dient sie erwähnt zu werden. Sie ist eine mit elek- 
trischer Kraft betriebene Kleinbahn von 1,00 m Spur- 
weite, die von Unter-Virgl bei Bozen zur Virglwarte in 
Zwölfmalgreien führt und bei 288 m wagrecht gemessener 
Länge eine tatsächliche Länge von 341 m besitzt. Der 
Höhenunterschied zwischen den Endstationen macht 
191,13 m aus, die mittlere Neigung 675 fe, die gröfste 
Neigung 700 og oder 1:1,43; der kleinste Halbmesser 
beträgt 250 m. Die Dammkrone ist 1,50 m, die Ein- 
schnittssohle 3,40 m breit. Auf der Bergseite der Ein- 
schnitte ist entlang der Bahn eine Treppe zum Begehen 
der Strecke angelegt. Der Oberbau besteht aus Keil- 
kopfschienen (wie bei der später zu besprechenden 
Pöstlingbergbahn) von 26,8 kg/m Gewicht, und es ent- 
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fallen auf 10 m Schienenlänge 11 eiserne Querschwellen. 
Die Bettung besteht aus Beton. 


Jeder Wagen ist mit Zangenbremse versehen; es 
sind drei Bremszangen vorhanden, die auf alle drei 
Flächen des Schienenkopfes wirken. 


Das Anlagekapital betrug 600000 Kr. und hat sich 
im Jahre 1909 mit 5,6 pCt. verzinst. Die Betriebskosten 
betrugen 2,74 Kr. für ein Zugkilometer, woraus sich 
ein Betriebskoeffizient von rund 40 pCt. ergab. 


9. Kleinbahn Linz— Urfahr und Pöstling- 
bergbahn. 


Auch diese elektrische Kleinbahn ist wegen ihrer 
stellenweise aufserordentlich grofsen Steilheit bemer- 
kenswert. Sie besteht aus den 90 cm spurigen Linien 
der Linzer Tramway und der 2,9 km langen Pöstling- 
bergbahn, die 1,0 m Spurweite hat. Diese letztgenannte 
Bahnlinie ist es, die mit einer Höchstneigung von 
105 Zoe, d. i. 1:9,5, als steilste Reıbungsbahn an- 
zusehen ist und mit Rücksicht auf die besonderen 
Neigungs- und Krümmungsverhältnisse auch einige 
Besonderheiten in der Anlage aufweist. Der 
kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 40 m. Es 


verkehren auf ihr zweiachsige Motorwagen, die leer 
8,5 t wiegen. 

Die grofse Steigung hat die Anwendung einer auf den 
Schienenkopf wirkenden Zangenbremse nötig gemacht, 
was weiter zur Folge hatte, dafs der Oberbau aus be- 
sonders geformten Keilkopfschienen (Abb. 15) gebildet 
wurde. Diese Schienen haben ein Gewicht von 23,5 kg/m 
und bestehen aus Flufsstahl von 70 bis 75 kg/qmm Festig- 
keit und 10 bis 12 pCt. Dehnung. Die Ueberhöhung 
des äufseren Schienenstranges in Krümmungen wird 
durch Querneigung der eisernen Schwellen erzielt. Die 
Zangenbremse läuft immer in 2 mm Abstand von den 
Schienenkopfflächen mit, so dafs mit 2 Radumdrehungen, 
also auf einen sehr kurzen Weg, gebremst werden kann. 
Dem Vorteil einer kräftigen Bremsung steht allerdings 
der Nachteil einer sehr starken Abnutzung des Schienen- 
kopfes gegenüber, der aber aus dem angegebenen Grunde 
in den Kauf genommen werden mufs. In den scharfen 
Krümmungen ist überdies neben der inneren Fahr- 
schiene in 7 mm Lichtabstand eine Leitschiene ange- 
bracht, die je 1 m über die Bogenenden hinaus sich er- 
steckt. 

Besonders bemerkenswert ist die Stofsverbindung 
mittels des Schienenschuhes von Scheinig & Hofmann, 
die in Abb. 16 wiedergegeben ist. Der Schienenschuh 
besteht aus 


a) dem Sohlenstück A aus Stahlgufs, 

b) zwei Klemmstücken A7 aus Martinstahl und 

c) dem Keil X, gleichfalls aus Martinstahl; endlich 
d) Zinkblechbeilagen. 


Das Sohlenstück bildet, weil es doppelt so breit 
ist wie der Schienenfufs ein festes Auflager. Die Klemm- 
stücke XZ besitzen Einschnitte zur Einklemmung der 
Schienenfüfse. Um — wie dies bei elektrischen Bahnen 
nötig ist — ein vollkommen dichtes Anschliefsen zu 
erzielen, werden zwischen Schienenfuls und Klemmstück 
die unter d genannten Beilagen eingeschoben. Das 
Sohlenstück wird in rotglühendem Zustande aufgebracht, 


Digitized by Google 


28 (No, 842] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Juli 1912] 


wodurch beim Erkalten, ebenso wie durch kräftiges 
Aufpressen der Klemmstücke, ein festes Anliegen er- 
zielt wird; bei geeigneter Wahl der Winkel « und 3 
kann diese Wirkung noch verstärkt werden. 

Zur Aufbringung der Schienenschuhe sind neben 
einem die Arbeit leitenden Schlosser 5 Hilfsarbeiter 
nötig. Zunächst werden die Schienenfüfse mittels 
Feilen, Schmiergelstein und Schmiergelleinen voll- 
kommen rein gemacht, dann die DI mm starken Zink- 


Abb. 16. 


T EE 


Schienenschuh von Scheinig & Hofmann. 


bleche aufgelegt und demnächst die Klemmstücke unter 
einem Druck von 15000 bis 20000 kg aufgeprefst, während 
gleichzeitig 2 Mann mit Vorschlaghämmern in je Im 
Abstand neben dem Stofse von der Seite gegen die 
Schienen schlagen. Nach Entfernung der Prefsvor- 
richtung wird das rotglühende Sohlenstück angelegt 
und hierauf der Keil von der Seite eingetrieben. 

‘Der Preis eines vollständigen Schienenschuhes 
schwankt zwischen 10 und 25 Kronen. 


Durch Widerstandsmessungen ist der Widerstand 
des Stofses zu durchschnittlich 0,0000054 2 ermittelt 
worden. 

Hiermit schliefse ich. Möchte es mir — soweit dies 
in einem kurzen Vortrage möglich ist — gelungen sein, 
Ihnen eine richtige Vorstellung von dem hohen Stande 
der Lokalbahntechnik Oesterreichs zu geben. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand an den 
Herrn Vortragenden eine Frage zu richten? Das ist 
nicht der Fall. 

Aus dem Vortrage, meine Herren, werden Sie ent- 
nommen haben, dafs die Entwicklung des Kleinbahn- 
wesens in Oesterreich sich in ähnlicher Weise, wie in 
Preufsen gestaltet hat. Soweit ich verstanden habe, 
sind die Bahnen, die der Herr Vortragende besprochen 
hat, nach unseren Begriffen sämtlich Kleinbahnen, und 
zwar der eine Teil die Lokalbahnen, das wären bei 
uns die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, und die 
anderen, das sind die Kleinbahnen, Schmalspurbahnen 
und überhaupt alle die Bahnen, die nicht nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen sind. Die Entwicklung ist fast 
genau dieselbe, nur begann sie bei uns schon: nach 
dem Erlafs des Kleinbahngesetzes von 1892, während 
damit dort erst 1910 begonnen wurde. Bei uns sind 
auch die meisten Kleinbahnen Privatbahnen, zu deren 
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Ausführungskosten der Staat in der Regel einen Zu. 
schufs in gleicher Höhe beiträgt wie die Provinz; die 
übrigen Kosten müssen die Beteiligten aufbringen. 
Allerdings, solche Fälle, bei denen, wie es in Oester- 
reich nach dem Vortrage vorkommt, dafs der Staat 
90 pCt. der Baukosten übernimmt, die kommen, glaube 
ich, in Preufsen nicht vor, sondern die Beihilfen halten 
sich da immer etwas tiefer. Wie Ihnen bekannt ist, 
wird alljährlich ein gewisser Betrag im Staatshaushalts- 
plan ausgeworfen, der lediglich dazu bestimmt ist, Klein- 
bahnen zu unterstützen. Auch die Anordnung der 
Gleisanlagen auf den Bahnhöfen, die der Herr Vor- 
tragende hervorhob, ist bei unseren Klein- und Neben- 
bahnen vielfach eine ähnliche. Im Jahre 1878 wurde 
mir im Ministerium der öffentlichen Arbeiten das tech- 
nische Referat über die Nebenbahnen übertragen; da- 
mals mufste auf Grund der in diesem Jahre für das 
Reich erlassenen neuen Vorschriften die bisherige 
Bauübung vielfach geändert und darin Neues geschaffen 
werden. .Wer die Nebenbahnen namentlich im Osten 
unseres Landes bereist, der wird auf den meisten 
Haltestellen die Anordnung der Gleise finden, die der 
Herr Vortragende als zweckmäfsig bezeichnete; nämlich 
aufser dem Hauptgleis ein beiderseitig angeschlossenes 
Gütergleis, neben dem der Güterschuppen und die 
Ladestrafse liegt. Diese Anordnung beruht auf Vor- 
bildern, die ich in der Schweiz und Oesterreich auch 
auf Hauptbahnen gefunden hatte. Der beiderseitige 
Anschlufs des Gütergleises erleichtert wesentlich das 
Wesgstellen der für die Haltestelle angebrachten Güter- 
wagen und das Herausholen und Einstellen der ab- 
zusendenden Güterwagen durch die Zuglokomotive. 
Der dafür erforderliche Zugaufenthalt mufs freilich auch 
bei gemischten Zügen gewährt werden. Die Betriebs- 
weise ist zweckmälsig und wirtschaftlich, es fehlen auf 
diesen Haltestellen meist die für das Verschieben der 
Wagen erforderlichen Arbeitskräfte. Wenn die Halte- 
stellen noch für die Kreuzung von Zügen einzurichten 
waren, haben sie natürlich auch noch ein Kreuzungs- 
gleis von der vorgeschriebenen Nutzlänge erhalten. 
Die Anordnung hat sich auch bei uns an den geeigneten 
Stellen wohl bewährt. Die Mitteilungen über die grofsen 
Bauten, die zur Ueberwindung der Geländeschwierig- 
keiten vielfach in Oesterreich notwendig waren, sind 
sehr beachtenswert. Bei uns kann die Aufgabe meist 
einfacher gelöst werden, unsere Bahnen liegen meist in 
der Ebene oder im Hügellande, unsere Kleinbahnen 
und Nebenbahnen haben daher auch niemals so viel 
gekostet wie die in Oesterreich. Um so bedeutsamer 
sind die in diesem Lande erzielten Leistungen, die uns 
der Herr Vortragende in so trefflicher Weise in Wort 
und Bild vorgeführt hat. Sie haben seinem Vortrage 
lebhaften Beifall gezollt und ich habe nun noch die an- 
genehme Pflicht, dem Herrn Vortragenden für seine 
lichtvollen und lehrreichen Ausführungen den Dank des 
Vereins auszusprechen. 

Im Fragekasten ist nichts enthalten. Gegen die 
zur Einsicht ausgelegte Niederschrift über die vorige 
Versammlung sind Einwendungen nicht erhoben worden, 
sie gilt als angenommen. Ich schliefse die Sitzung. 


Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit 
Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grols-Lichterfelde 
(Mit 50 Abbildungen) 

(Fortsetzung von Seite 99 in Band 70) 


Das Blattgold in der „Mappae clavicula“.‘) 


Die Stadtbibliothek zu Schlettstadt birgt einceVitruv- 
handschrift, welcher der Vitruvauszug des Faventin 


#7) Auch hier nehme ich gerne Gelegenheit, Herrn Königl. 
Bibliothekar Dr. Degering verbindlichst zu danken, der mir die 
Benutzung einer von ihm genommenen Abschrift der noch unver- 
öffentlichten Schlettstädter Handschrift gestattete und mich bei deren 
Uebersetzung auf das licbenswürdigste unterstützte. 


| und weiter eine „Mappae clavicula“ betitelte Handschrift 


angegliedert ist. Die dem 10. Jahrhundert entstammen- 
den vereinigten Handschriften deuten auf Irland oder 
Südfrankreich hin; jedenfalls lassen bestimmte Anzeichen 
den Schlufs zu, dafs der Archetvpus auf keltischem 
Boden und in angelsächsischer Schrift im 6. Jahrhundert 
n. Chr. entstanden ist. 

Die „Mappae clavicula“ spricht mehrfach vom Blatt- 
gold, indem sie verschiedene Rezepte zur Bereitung 


[15. Juli 1912] 


von gepulvertem Gold zu Goldtinte angibt, in denen 
„battis lamina“, „battis aurum et facies petalas subtiles 
ac tenues“ die erste Vorschrift bildet. 

Auch über die Herstellung des Blattgoldes selbst 
mufs der Archetypus der „Mappae clavicula“ ein Kapitel 
enthalten haben. Denn in dem „Inductio exaurationis 
petala“ überschriebenen Kapitel heifst es bezüglich des 
Blattzinns „Solues bene ipsum stagnum et fundes pau- 
latim in marmore et facies petala subtilia sicuti 
ex auro et pones sicut criso petala ut supra doc- 
cuimus.“ 

Es ist in hohem Grade bedauerlich, dafs der Ab- 
schnitt über die Blattgoldherstellung in der Schlett- 
städter Abschrift fehlt. Doch enthält der zitierte Passus, 
wenn er uns auch den Verlust eines wichtigen Hand- 
schriftteils verrät, gleichzeitig doch eine Stelle, welche 
uns über die damalige Vorbereitung des Goldes zu dem 
Prozefs der Goldschlägerei Aufschlufs gibt. Es sind 
dies die Worte „fundes paulatim in marmore.“ 

Diese Stelle kann nur die Herstellung des „Zains“ 
betreffen. Das Gold wird in einen Einguls aus Marmo.: 
gegossen. Wie aber sah dieser Einguls aus? War es 
ein offener Zaineingufs, wie ihn Abb. 19 und Abb. 21 
Teil a zeigt? Oder war es eine geschlossene Steinform, 
wie sie der Messingbrenner zu Weigels Zeiten (1698) 
und in Gallons Epoche (1766, vgl. Abb. 33) zum 
Giefsen der Messingtafel, des Ausgangswerkstücks 
des Rauschgolds und seines Enderzeugnisses, des 
Blattmetalls, benutzte? Darüber wird kaum völlige 
Klarheit zu schaffen sein. Man geht aber wohl nicht 
fehl, wenn man sich den Marmoreingufs als offenen 
Zaineingufs denkt. So wäre auch das „fundes paulatim“ 
erklärt, das zu vorsichtigem Giefsen mahnte und beim 
offenen Zaineingufs jedenfalls mehr Berechtigung hatte 
als bei der geschlossenen Form. 

Erwähnt wird das Blattgold mehrfach auch in der 
in das Ende des 10. Jahrhunderts zu datierenden Ab- 
handlung des Heraclius,“®) ohne dafs jedoch die Kunst 
der Goldschlägerei selbst geschildert wird. 


Die Blattgoldherstellung zu Theophilus’ Zeit. 


Einen umso wichtigeren Beleg für die Weiterent- 
wicklung der mittelalterlichen Goldschlägerkunst bildet 
die dem 12. Jahrhundert zugeschriebene Handschrift, 
„Iheophili presbyteri diversarum artium schedula“, 
welche Lessing während seiner Tätigkeit als Biblio- 
thekar in Wolfenbüttel zum ersten Mal im Druck er- 
scheinen liefs und auf welche Beckmann’°) als erster 
Technologe und später Vogel”) hinwies. 

Ihr Verfasser ist eine heifsumstrittene Persönlich- 
keit. Christian Leiste, der an Stelle des 1781 ver- 
storbenen Lessing der Handschrift ein Vorwort mitgab, 
schwankt, ob sie tatsächlich dem Presbyter Theophilus 
oder etwa dem im 9. Jahrhundert n. Chr. lebenden, 
durch seine Kunstfertigkeit berühmten Tutilo von Sankt 
Gallen zuzuschreiben sei. Aber schon Beckmann sagt, 
„der teutsche Mönch Theophilus, dessen eigentlicher 
Name Rüger gewesen zu seyn scheint, der... . nach 
Morelli Meynung im zwölften Jahrhundert gelebt hat“. 
Lebhaft bestritten wird Leistes Ansicht auch von 
Charles de !’Escalopier,’?) welcher die Handschrift sehr 
ausführlich besprochen hat. Mit besonderem Interesse 
ist auch Albert je" der Persönlichkeit des gewerbe- 
kundigen Mönchs nachgegangen. Ihm gilt er — ein 
Anklang an Beckmann — als ein in den beiden Wiener 
Theophilus-Handschriften „Rogkerus‘“ genannter Insasse 


De coloribus et artibus Romanorum (um 994 
n. Chr.) Herausgegeben von Albert Ilg. Wien 1873. 

Dn Gotthold Ephraim Lessing. Zur Geschichte der 
Literatur. Aus den Schätzen der Herzoglichen Bibliothek zu Wolfen- 
büttel. Sechster Beitrag. Braunschweig 1781. S. 309. 

W) Johann Beckmann. Beyträge zur Geschichte der Er- 


Di Heraclius. 


findungen. 4. Band. Leipzig 1799. S. 566. 

1) Emil Ferdinand Vogel. Geschichte der denkwürdigsten 
Erfindungen. Leipzig 1842. Bd US 496. 

72) Charles de l’Escalopier. Théophile prêtre et moine. 
Leipzig 1843. 


173) R. Eitelberger v. Edelberg. Quellenschriften für Kunst- 
geschichte und Kunsttechnik des Mittelalters und der Renaissance. 
Bd. VII. Wien 1874. S. XL. 
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des Klosters Helmarshausen an der Diemel’*), das unter 
Bischof Meinwerks von Paderborn kunstfördernder Aera 
und Heinrich von Werls Abtschaft (1085—1127) jenen 
Mönch als bedeutenden Goldschmied beherbergte. 

Wie dem auch sei, die Handschrift beschreibt neben 
mannigfachen sonstigen technischen Verfahren wie z. B. 
Farbenmischung, Drahtzieherei, u. a. m. auch die Her- 
stellung der „petula auri“, des Blattgoldes. 

Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung auch dieser 
Handschrift für die Geschichte der Goldschlägertechnik 
sei es gestattet, das Wesentliche des Verfahrens im 
lateinischen Urtext’®) zu zitieren, zumal die mittelalter- 
liche Lateinschrift des Facsimiles (Abb. 12) nicht für 
jeden Leser ohne weiteres entzifferbar sein dürfte. 

„Tolle pergamenam graecam, quae sit ex lana 
ligni’®), et fricabis eam ex utraque parte cum rubeo 


12. 
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mal ın æ fadar Tıncuie dik cù E Ea 
bord piret admenfini dua Hanc eni perili kue uoluenf mmu 
| por. Bemde much mul» ro 7 laquearı enden ponere pore 
A uni rart rubrae pou DI d G auri d babuerif perulen 
i gi uni parë aan og fau sceapef qi noe m Bag. 


N 


Faksimile des Kapitels „De petula auri“ aus der Theophilus- 
Handschrift des ı2. Jahrhunderts, 


colore, qui comburitur ex ogra minutissime trito et 
sicco, et polies eam dente castoris sive ursi, vel apri, 
diligentissime donec lucida fiat, et idem color ipsa 
fricatione adhaereat. Deinde incide forcipe ipsam per- 
gamenam per partes quadras ad latitudinem quatuor 
digitorum aequaliter latas et longas’#a). Postmodum facies 
eadem mensura ex pergamena vituli quasi marsupium 
et fortiter consues, ita amplum, ut multas partes rubri- 
catae pergamenae possis imponere. Quo facto aurum 
purum et fac illud attenuari malleo super incudem 


i4) Bei Karlshafen mündender Nebenflufs der Weser. 

15) R.Eitelberger v.Edelberg. a.a. O. S. 51. Kap. XXIII. 

16) Die Pariser Theophilus-Handschrift enthält hier die Ein- 
schaltung „id est papirum“, s. bei Robert Hendrie. An essay 
upon various arts in three books by Theophilus. Translated with 
notes. London 1847. S. 28. 

16a) Ein beachtenswerter Anklang an Plinius’ Schilderung der 
Goldblättchen, die gleichfalls vier Finger im Quadrat grofs waren. 
Wir können hierin sehr wohl ein durch Tradition überkommenes 
Mafs erblicken. 
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aequalen diligentissime ita, ut nulla sit in eo fractura, 
et incide illud per quadras partes ad mensuram duorum 
digitorum. Deinde mittes in illud marsupium unam 
partem rubricatae pergamenae, et supra eam unam 
partem auri in medio, sicque pergamenam et rursus 
aurum, atque ita facies donec impleatur marsupium, et 
aurum semper sit in medio commixtum. Dehinc malleum 
fusilem ex auricalco, juxta manubrium gracilem et in 
plana latum, unde percuties ipsum marsupium super 
lapidem magnum et aequalem, non graviter sed moderate, 
et cum saepius respexeris, considerabis, utram velis 
ipsum aurum omnino tenue facere, vel mediocriter 
spissum. Si autem supercreverit aurum in attenuando 
et marsupium excesserit, praecides illud forcipe parvulo 
et levi, tandummodo ad hoc opus facto. Haec est 
ratio aureae petulae.“ 


Dieses Dokument ist von aufserordentlicher Wichtig- 
keit, schildert es uns doch die Goldschlägerkunst des 
12. Jahrhunderts kaum anders als sie heute noch be- 
trieben wird. Griechisches Pergament aus Pflanzen- 
fasern (also ein Papier) wird beiderseits mit feinstem 
gebranntem Ocker eingerieben, glänzend poliert und in 
quadratische vier Finger breite Blätter zerschnitten. 
Um diese Blätter aufzunehmen, wird aus Kalbsperga- 
ment ein taschenartiger Behälter gefertigt. 

Wir sehen, hier hat die Goldschlägertechnik einen 
auffallenden Wechsel in dem Material der Formblätter 
und des Formbandes vorgenommen, indem sie das 
Kupferblech des Dioscorides und des Lucca-Manuskriptes 
durch Papier für die Formblätter bezw. Kalbspergament 
für das Formband ersetzt hat. Vielleicht, dafs das 
Vordringen des Papiers aus dem Orient dessen dort 
üblichen Gebrauch in der Goldschlägerkunst mit nach 
dem Westen verpflanzte. Jedenfalls wird nun eine Zeit 
lang das Papier geherrscht haben, bis etwa im 16., 
spätestens 17. Jahrhundert auch dieses einem neuen Stoff 
für die Formblätter, dem Pergament bezw. der Gold- 
schlägerhaut weicht, um erst im 19. Jahrhundert von neuem 
seinen Einzug in die Goldschlägerwerkstatt zu halten. 


Doch kehren wir zu der Schilderung des Mönches 
zurück: Nun wird reines Gold mittels des Schmiede- 
hammers auf dem Ambofs zu einem Band von mög- 
lichst gleichmäfsiger Dicke (vermutlich 2 Finger breit) 
ausgestreckt und dieses Band in Quadrate zerschnitten, 
deren Seitenlänge zwei Finger breit ist. Hierauf wird 
die Pergamenttasche (heute „Formband“) mit abwechselnd 
geschichteten Blättern des Papiers und Goldplättchen 
gefüllt, und das Auschlagen kann beginnen. 


Ein Hammer aus Messing, der nahe dem Stiel 
schmal, an der Bahn aber breit ist (also ähnlich der 
Birnform in Abb. 18, 20 und 21), wird elastisch auf 
die „Form“ niedergeschwungen, die auf einem grolsen 
Stein von gleichniäfsigem Gefüge ruht. Von Zeit zu 
Zeit sieht der Schläger nach, wie weit das Gold ver- 
dünnt ist. Sobald es aus den Formblättern hervor- 
zutreten beginnt, wird das Ueberstehende mit einem 
Zängelchen abgestrichen. 


Auch über die dem Schmieden des Zains voraus- 
gehenden Arbeiten hat uns Theophilus ausführlich be- 
richtet. So beschreibt er bei der Schilderung der Gold- 
schmiedewerkstatt den Schmelzherd und dessen Her- 
stellung, auf Grund welcher Schilderung Marc Rosen- 
berg’’) eine Rekonstruktion der Anlage (Abb. 13) ver- 
sucht hat. Neben der Mauer der Werkstatt, unweit 
des Fensters, wurde ein 3 Fufs langes Brett mit dicht 
über dem Boden angebrachtem Loch so in die Erde 
gerammt, dafs es 2 Fufs hoch darüber hervorragte. 
Dicht davor richtete man ein zweites Brett auf, um 
dann den Zwischenraum zwischen beiden mit Ton aus- 
zustampfen. War dies geschehen und das Hilfsbrett 
entfernt, so schnitt man die Tonwand gerade, ebnete 
sie und stampfte unterhalb des Loches aus gemahlenem 
und mit Pferdemist vermengtem Ton einen leicht aus- 
gehöhlten Herd. Alsdann durchstach man die Ton- 
wand durch das Loch in dem eingerammten Brett und 
erhielt so die Düse für den hinter dem Brett an- 
gebrachten Blasebalg. 


T) Rosenberg. aa 0 S.79 und S. 69. Atb. 52. 
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Aufser diesem einfachen Schmelzherd kannte 
Theophilus auch einen regelrechten Windofen,'*) in 
einer nach oben verjüngten Form aus Steinen aufgebaut, 
innen wie aufsen mit Ton verstrichen und durch eiserne 
Bänder zusammengehalten: In diesem gelang es ohne 
Blasebalg, einen kräftigen Luftzug zu unterhalten, 
welcher die Holzkohle rasch entfachte, sodafs das Edel- 
metall in dem Tiegel schmolz. 

Wie letzterer ausgesehen haben mag, dürfen wir 
wohl aus Abb. IO entnehmen, die einen 10 cm hohen 
Schmelztiegel mit dreieckiger Mündung und wage- 
rechtem Griff aus dem Mittelalter zeigt. Ueber sein 
Material wissen wir von Theophilus, dafs die Tiegel 
für Gold und Silber aus zwei Teilen Ton und ! Teil 
zerkleinerter alter Schmelztiegel bestanden. Die Tiegel 
des Theophilus waren also schon Schamotte-Tiegel im 
modernen Sinne. Der mittelalterliche Mönch wulste 


SS À 
` N 
RAND 


Nr. 5 


Goldschmiede-Werkstatt des Theophilus rekonstruiert 
(nach Rosenberg). 


auch sehr wohl, dafs diese Scherben nur von Tiegeln 
stammen durften, in denen das gleiche Metall ge- 
schmolzen worden war, wollte man nicht unerwünschte 
Legierungen durch Austreten des von früheren 
Schmelzungen eingesickerten Metalls erhalten. 

Die Giefstechnik ist damals schon so entwickelt, 
dafs sie selbst die Schnabelzange mit halbkreisförmigen 
Maulhälften kennt. 

Dafs man das Gold zum Zwecke der Goldschlägereı 
zu einem Barren gofs, mit dessen Ausschmieden die 
Schilderung des Theophilus einsetzte, darf ohne 
weiteres angenommen werden, da Theophilus an anderer 
Stelle®°) sagt: „es gibt auch Giefseisen, lang, rund und 
viereckig, in welchen das flüssige Gold, Silber oder 
Kupfer gegossen wird.“ 

Zweifellos, wenn auch auffallend, ist, dafs Theophilus 
sich zum Ausstrecken des Goldzains zum Band keines 
Ziehwerks bediente, das Strecken vielmehr lediglich 
mit dem Schmiedehammer ausführte, obwohl uns die 
kurz gestreifte von Berthelot veröffentlichte byzantı- 
nische Handschrift verrät, dafs schon das 8. Jahrhundert 


ein Ziehwerk für leonischen Draht kannte, und Theo- 


philus selbst Drahtzieheisen verschiedenster Gröfse be- 
schreibt. 

Wenn dagegen die Schilderung auch eines Walz- 
werkes fehlt, so ist dies m. E. einfach dadurch zu er- 
klären, dafs ein solches zu Theophilus’ Zeit noch nicht 


7) Nach Rosenberg a.a. O. S.85. Fig. 71. 
13) R. Eitelberger v. Edelberg. aa O. S. 266. 
%) R. Eitelberger v. Edelberg. a. a. O. S. 168/169. 
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erfunden war. Ich widerstehe der Versuchung, der 
Annahme Becks“) zu folgen, welcher eine bei Theo- 
hilus als „organarıum“ beschriebene Vorrichtung als 
alzwerk anspricht. Es besteht für mich kein Zweifel, 
dafs es sich bei dieser Vorrichtung um ein Schmiede- 
gesenk mit Ober- und Unterteil handelt, in welchem 
die Goldschmiede kugelförmige Goldkörperchen aus 
Draht schmiedeten, nicht aber um ein aus Ober- und 
Unterwalze bestehendes Walzwerk. Unzweideutig geht 
das besonders aus der Handhabung der Vorrichtung 
hervor, die in der Uebertragung von Albert Ilg lautet: 
„gibt man auf das gröfsere (das untere der beiden 
Gesenke, der Verf.) das lang und gleichmäfsig rund 
geschlagene Silber oder Gold, so wird der obere Teil 
des Eisens mit einem gehörnten Hammer stark ge- 
schlagen, mit der anderen Hand aber das Gold oder 
Silber gedreht?) und so bilden sich runde Körner.“ 


Von dem Zeitpunkt der Niederschrift der Theophilus- 
Handschrift trennen uns 800 Jahre, und noch heute 
gelten dieselben Grundregeln für das Goldschläger- 
verfahren, welche jener Mönch beachtete. Von ganz 
besonderer Bedeutung aber, wie wir später schen 
werden, ist der Umstand, dafs man damals Papierarten 
kannte, welche sich zum Ausschlagen des Goldes zu 
Blattgold eigneten. Denn es ist ein seit langer Zeit 
heifsumstrittenes Problem, einen Ersatz für das tierische 
Pergament der ersten und die Goldschlägerhäutchen der 
letzten „Formen“ zu finden. Ein solches Papier herzu- 
stellen, ist neuerdings gelungen. Doch wird es — 
wenigstens beim Schlagen des Feingoldes — nur für 
den ersten Ausschlagprozefs verwandt, während die 
letzten Stufen der Verdünnung nach wie vor zwischen 
den Goldschlägerhäutchen vor sich gehen. 


Die Mönche selbst bedienten sich des Blattgoldes 
zu mannigfachen Zwecken, von denen die Handschrift 
das Vergolden der Kronen auf religiösen Bildern und 
das Verzieren der Priestergewänder®”, anführt. Die 
dem Goldschlägerverfahren angefügte Schilderung der 
Blattvergoldung gibt uns auch eine ungefähre Vor- 
stellung von der damals erreichten Verdünnung des 
Schaumgoldes, indem sie warnt „ea hora oportet te a 
vento cavere, et ab halitu continere, quia si flaveris, 
petulam perdes et difficile repeties“. Das Blattgold 
war also so dünn, dafs Luftzug und Atem es zu zer- 
stören vermochten. 

Man ist meines Erachtens berechtigt anzunehmen, 
dafs der in einem Kloster im Herzen Deutschlands an- 
sässige Mönch die Goldschlägerei aus eigener An- 


‚schauung beschrieb, dafs also bereits im 12. Jahrhundert 


in Deutschland Goldschlägerei, wenn auch nur in der 
Stille des Klosters und zur Befriedigung klösterlichen 
Bedarfs betrieben wurde. Wie Theophilus’ Kloster- 
brüder in Helmarshausen haben aber gewils auch an 
anderen deutschen Orten Mönche das edle Metall ge- 
schlagen. Und so erscheint es nicht notwendig, die 
spätere Einführung der Goldschlägerei in den süd- 
deutschen Städten Augsburg und Nürnberg, die nach- 
her zu Mittelpunkten dieses Gewerbes wurden, auf die 
Handelsbeziehungen zu Italien zurückzuführen. 


Wie dem auch sei, bereits im 14. Jahrhundert treten 
die Goldschläger sozusagen als bürgerliche (im Gegen- 
satz zu klösterlichen) Handwerker selbständig auf. 
Beck Sit erwähnt, dafs eine Nürnberger Urkunde von 1373 
den „Ungestüm Goltslaher“ aufführt. Paul von Stetten ®) 
kann auf Grund eines Augsburger Steuerregisters von 
1400 mehrere Goldschläger dortigen Orts nachweisen. 


— 


8) Ludwig Beck. Die Geschichte des Eisens. 
teilung. 2. Auflage. Braunschweig 1891. S. 981. 

82) Zur Vermeidung einer Gratbildung und zur gleichmälsigen 
Rundung, der Verf. 

83) Vermutlich mit goldbesponnenen Fäden. Vgl. die spätere 
Beschreibung des „Darmgoldes“. Die gleiche Herstellung der zu 
Brokatgeweben dienenden Goldfäden (sogen. cyprische Fäden) ist 
heute noch bei vielen Völkern z. B. bei den Japanern üblich. 

8) L. C. Beck. Bayerns Grofsindustrie und Grofshandel. 
Nürnberg 1899. I. Teil. Maschinen- und Metallwaren-Fabrikation. S. 78. 

Da Paul von Stetten. Kunst-, Gewerbe- und Handwerks- 
Geschichte der Reichsstadt Augsburg. Augsburg 1779. S. 222. 


Erste Ab- 


Die Blattgoldschlägerei im 15 --17. Jahrhundert. 
Im 15. und 16. Jahrhundert. 


Aus dem 15. Jahrhundert waren Deutsche Quellen 
über die Technik der Goldschlägerei nicht aufzuspüren. 
Doch entschädigt uns Italien, wo zu dieser Zeit ein hoch- 
entwickeltes Goldschlägergewerbe bestanden zu haben 
scheint. 

Durch den Briefwechsel mit der gelegentlich des 
„Lucca-Manuskripts“ erwähnten Kapitelsbibliothek zu 
Lucca konnte ich feststellen, dafs dort im 14. Jahrhundert 
Goldschläger ansässig waren. 

Aus dem 15. Jahrhundert hinterläfst uns Cennino 
Cennini einige Angaben über das Blattgold, wie es der 
Maler für seine Zwecke wünscht. So schreibt er in 
Cap. 139 seines etwa 1437 verfafsten, von Ilg*) über- 
setzten Tractats: 

„Wisse, dafs das Gold, welches man im Ebenen 
anwendet, nicht anders als zu hundert Stück von einem 
Dukaten bezogen werden will, während doch 145 davon 


"gewonnen werden; deshalb weil das Gold für Flächen 


mehr dunkel sein will. Und sieh dich vor, wenn du Gold 
beim Kaufen erkennen willst, dafs du es von einem 
nähmest, der ein guter Goldschläger sei. Und gib acht 
auf das Gold, wenn es wolkig und trübe wie Pergament Si 
ist, halte es für gut. Auf Simse und Blattwerk taugt 
das ziemlich feine Gold besser; aber zu den zarten 
Einfassungen der Ornamente nimmt man Beizen, dies 
will ein sehr feines und dünnes Gold sein.“ 

Und weiter in Cap. 151: „Habe darauf acht, dafs 
das Gold, welches man auf Beizen gebraucht, vorzüg- 
lich bei diesen feinen Arbeiten, das am meisten ge- 
schlagene und dünnste Gold sein will, was zu finden 
ISt .... Und wenn du das Gold, welches abfällt, 
sammeln willst, das abgeputzte nämlich, so bewahre es 
auf, denn es ist brauchbar für Goldschmiede und zu 
deinen eigenen Geschäften.“ | 

Leider verrät Cennini nicht die Gröfse der Gold- 
blättchen, sodafs wir keinen sicheren Schlufs auf dieDünne 
derselben ziehen können. Nehmen wir jedoch an, dafs 
die Blätter zu Cenninis Zeiten dieselbe Gröfse von 
3X3“ gehabt haben, wie sie später Weigel angibt, so 
würden, da Cennini 145, Weigel aber 300 solcher Blätter 
aus einem Dukaten schlagen läfst, die Cenninischen 
Blätter etwa doppelt so dick gewesen sein als die 
Weigelschen. 

Ganz besonders wertvoll ist die Tatsache, dafs 
man im 15. Jahrhundert in Italien bereits auf den Ersatz 
der Handarbeit des Goldschlägers durch die Maschine 
sann. Hat doch kein Geringerer als der geniale Leonardo 
da Vinci (1452—1514) sich mit Entwürfen zu Maschinen 
für den Bedarf des Goldschlägers beschäftigt. Soweit 
diese das maschinelle Ausschlagen des Goldes in der 
Form anstreben, werden sie später besprochen werden. 
An dieser Stelle interessieren uns die Maschinen, welche 
der Hand das Ausstrecken des Zains abnehmen sollen. 

Die Maschine der Abb. 1457a) soll dem Ausschmieden 
des Zains dienen. Wir sehen diesen als eine Platte z 
auf einem Ambofs liegend und den Schlägen eines an 
Führungsstange A befestigten Hammerbärs a ausgesetzt. 
Stange A ist an einem Arm der Welle c angelenkt, 
deren Nocken in regelmäfsigen Zwischenräumen von 
den Daumen der Welle d niedergedrückt wird. Welle d 
ist nahe ihren Daumen rechts und links zu je einem 
Zapfen ; eingedreht, dessen Lager in der Abbildung 
fortgelassen, jedoch auf den Querhölzern des Wagens A 
angebracht zu denken ist. An diesen Lagern nimmt 
die Daumenwelle d den Wagen A mit, sobald sie durch 
die nachher zu schildernde Vorrichtung nach links 
geschaltet oder, nach einem Hingang des Hammers 
über die Breite des Zains, um Zainbreite durch das 
Gewicht we zurückführt wird. Die Schaltvorrichtung 

Dn R. Eitelberger v. Edelberg. Quellenschriften für 
Kunstgeschichte und Kunsttechnik des Mittelalters und der Renais- 
sance. Wien 1871. Bd. I. Das Buch von der Kunst oder Tractat 
der Malerei des Cennino Cennini da colle di Valdesia. 

S7) In Cap. 24 des Tractats wird beschrieben, wie man Ziegen- 
pergament durch Schaben durchsichtig macht. 

87a) Theodor Beck. Beiträge zur Geschichte des Maschinen- 


baus. Berlin 1899. S. 434, Fig. 628. 
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mufste derart eingerichtet sein, dafs in demselben Matz 
wie die Breite des Zains infolge wiederholten Aus- 
schlagens wuchs, auch die Querbewegung des Hammer- 
wagens gröfser wurde. Um dies zu ermöglichen, ist 
das Gewinde A. durch das sich die Daumenwelle an 
dem feststehenden Zapfen / weiterbewegt, auswechsel- 
bar. Man konnte somit kürzere (für das Anfangsstadium) 
und längere (für den Schlufs des Zainens) Gewinde ein- 
setzen. Infolgedessen führte der Hammer bei kleiner 
Zainbreite 4 und mit zunehmender Ausbreitung bis zu 


Abb. 


14. 


Zainhammerwerk von Leonardo da Vinci (nach Beck). 


8 Schlägen bei einem Hingang aus. Der Längsver- 
schiebung der Daumenwelle d mufste natürlich auch das 
Getriebe e, welches von dem Zahnrad f seine Bewegung 
erhält, durch entsprechende Länge Rechnung tragen. 

Leonardo sah auch Mechanismen vor, welche nach 
jedem Hingang des Hammers die den Zain haltenden 
Zangen z vorübergehend öffneten und den Zain plötzlich 
um Hammerlänge vorschalteten. 

Nach Leonardos Angaben mufs man annehmen, dafs 
der Hammer zum Auszainen von Goldbarren bestimmt 
war. Doch ist es unwahrscheinlich, dafs er, wenn der 
Entwurf je zur Körperlichkeit erwachte, zum Aus- 


Hammer zum Schmieden des Goldbandes von Leonardo 
da Vinei (nach Beck). 


schmieden gerade von Goldzainen hätte verwandt 
werden können. Der ganze Aufbau des Hammers zeigt, 
dafs es sich um eine ziemlich grofse Maschine handelte. 
Und auch das Werkstück lälst auf Mafse von etwa 
Im in der Länge, 15 cm in der Breite und 2 cm 
in der Stärke schliefsen. In einer diesen Matzen ent- 
sprechenden Gröfse pflegte aber der Goldzain nicht 
hergestellt zu werden. Es war dies vielmehr vermutlich 
schon damals wie heute noch ein Stab von etwa Finger- 
dicke und 21 cm Länge. Auch ist man bei seinem Aus- 
strecken vielmehr auf eine Verlängerung als auf eine 


Verbreiterung bedacht. Erreichte seine höchste Breite 
als ausgeschmiedetes, zum Zerteilen und Ausschlagen 
in der Form fertiges Band doch nur etwa 25 mm und 
die später üblichen lagenweis ausgeschmiedeten Gold. 
plättchen höchstens 50 mm Breite. 

Die verwickelte Vorrichtung zum Seitwärtsschalten 
des Hammers wäre daher für Goldzaine überflüssig ge- 
wesen. Eher würde sie beim Auszainen der zu Blatt- 
metall zu verarbeitenden Bronzestengel Zweck gehabt 
haben, zumal auch die 5-Zahl der Zainprozesse, welche 
durch die von 4 auf 8 wachsende Hubzahl des Hammers 
bedingt ist, annähernd der heute üblichen Anzahl der 
hintereinander zur Anwendung kommenden Zainhämmer 
entspricht. 

Gröfser ist die Wahrscheinlichkeit einer praktischen 
Verwendung bei dem in Abb. 158b) wiedergegebenen 
Hammer, welcher zum Ausschmieden des Goldzains 
zum Band bestimmt ist. 

Weiter erscheint es nicht ausgeschlossen, dafs von 
Leonardo vorgeschlagene Ziehwerke‘*) auch dem Gold- 
schlägergewerbe gedient haben könnten. Zwar gibt er 
selbst als Zweck der in Abb. 16 wiedergegebenen Band- 


Kupferbandziehwerke von Leonardo da Vinci (nach Beck). 


ziehwerke die Herstellung von Kupferbändern für Brenn- 
spiegel an. Doch ist nicht einzusehen, weshalb man 
nicht mit denselben Ziehwerken hätte Goldbänder 
ziehen können. 

Auch ein bei Leonardo als bis jetzt ältestem Schrift- 
steller erwähntes Walzwerk *) (Abb. 17) bestimmt dieser 
fruchtbarste Ingenieur der Renaissance nicht für Gold- 
bänder, sondern für Zinnfolien. Immerhin war die 
Verwendung dieses Walzwerks im Goldschlägergewerbe 
ohne weiteres möglich. 


Abb. 17. 


Zinnwalzwerke von Leonardo da Vinei (nach Beck). 


Kehren wir nach Deutschland zurück, so sehen 
wir, dafs sich das Gewerbe auch dort befestigt und 
organisiert. Aus 1460 ist ein Zunftbuch der Augsburger 
Maler, Glaser, Bildschnitzer und Goldschläger vor- 
handen. 

1554 wurde in Nürnberg die bis dahin als „Freie 
Kunst“ an keine Handwerksordnung gebundene Gold- 
schlägerei zu einem „geschworenen Handwerk“ umge- 
wandelt, d. h. der Aufsicht dreier geschworener Meister 


87b) Theodor Beck. a.a. O. S.439. Fig. 640. 

8) Theodor Beck. a. a. O. S.355. Abb. 514 u. 517. 

%), Theodor Beck. a. a. O. S. 347. Abb. 492—493. Be- 
sonders interessant ist, dafs einer der beiden Entwürfe bereits Ent- 


lastungswalzen für die (bronzenen) Arbeitswalzen vorsieht. 


[15. Juli 1912] 


unterstellt. Schon damals kannte man Feingold, Grün- 
gold, Zwischgold, Darmgeld, Malergold. Das Grüngold 
war eine Legierung von Gold und Silber, welche heute 
unter der Bezeichnung Citrongold geht. Zwischgold 
bedeutete wie noch heute ein Blattgold, das aus einer 
Plattierung von Gold und Silber ausgeschlagen war. 
Ueber das Darmgold unterrichtet uns ein altes Nürn- 
berger Werk”) „ferner spannen sie Schafdärm auf, 
legen Silber darauf, teils färben sie gelb mit Safran ... 
diese (die Därme) werden mit einem scharfen Messer 
auf einer Stollen schmall geschnitten und dann auf Garn 
esponnen, auf kleine Stränglein, und deren 30 auf ein 
üschel gemacht, so man hernach Darm- oder Litzen- 
gold und Silber nennet“. Das Darmgold diente, wie 
schon früher erwähnt, zur Herstellung der Brokat- 
gewebe. 
Im 16. Jahrhundert widmet ein von Jost Amman’°') 
illustriertes Buch der hauptsächlichsten menschlichen 
Berufe auch dem Goldschläger ein Blatt (Abb. 18), das 


Abb. 18. 
Der Boltfchlager. 
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Silber, Bolt /ich zu Blettern fchlag/ 
Diß zu feim Handwerck brauchen mag/ 
Maler und Brieffmaler darben/ 

Hnd ander Handwerk zur Malerey/ 
Auch mag man das Bolt maln vnd reibn/ 
Ein Bilden Schrifft Farm zu fchrenbn / 
Dergleich mag man Bolt auch fpinnen/ 
Wirden/ond vernehn mit finnen, 


Goldschläger aus 1568 (nach Amman). 


wir vorläufig als die erste deutsche Abbildung dieses 
Handwerkers ansehen müssen. Und der Schuhmacher- 
Poet Hans Sachs, der im „Lobspruch der Stadt Nürn- 
berg“ "71 deren Gewerbefleifs mit den Worten preist 


„Sich nur an die Stadt Nürnberg werth/ 
Der meist Theil sich mit Handwerck nehrt. 
Allerley Handwerk ungenandt. 
Was erfunden Menschenhand. 

? Ein grofses Theil führt den Hammer 
Für die Kaufleut und die Kramer“, 


erläutert das Bild durch einige Strophen, aus denen 
jedenfalls hervorgeht, dafs man Gold- und Silberblätter 
schlug und in mancherlei Gewerben verarbeitete. 

Die Abbildung belehrt uns darüber, dafs die von 
Theophilus geschilderte Hammerform auch im 16. 
Jahrhundert üblich war, und ergänzt dessen Bericht 
durch Veranschaulichung des Zuschneidens der fertig 
ausgeschlagenen Blätter und ihres Einlegens in die 
Bücher, in denen sie vertrieben werden”). Ein Nürn- 
berger Senatsdekret 71 vom 18. April 1577 belehrt uns 


%9) „Von Ankunft und Herkommen aller Handwerker so in der 
Stadt Nürnberg Wonhafft“. Nürnberg. Handschrift etwa aus 1725. 
Ss y a 

9) Jost Amman. Stände und Handwerker. Leipzig 1568. 

92) W. Paul Kentz. Güldner Handwerksboden. Leipzig 1629. 

93) Das aufgeschlagene Buch könnte seiner Gröfse nach auch 
ein „Dörrbuch“ zum Trocknen der während des Schlagens feucht 
gewordenen Blätter sein. i 


%) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1867. S. 661. 
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über die zu jener Zeit geforderten Mafse, welche be- 
trugen: 
Breite des Feingoldes . 3“ 1 und 2“ 11 
Länge des Zwischgoldes 3 (io 
Breite des Zwischgoldes 2“ 6° 
Breite des Silbers . EIER 


Um 1621 berichtet Mersenne”°), dafs die Pariser 
Goldschläger eine Unze Gold zu 1600 Blättern aus- 
schlugen, welche eine Fläche von 105 Quadratfufs be- 
deckten. 


Um 1700. 


Zu Anfang des 18. Jahrhunderts war die Gold- 
schlägerkunst auch in Fürth //B. durch mehrere Meister 
vertreten. Zu des schon genannten Chronisten Weigel”) 
Zeiten, also um 1700, mufs sie bereits an vielen euro- 
päischen Orten betrieben worden sein, denn es „mögen 
die Gesellen aller Orten in Europa arbeiten, wie sie 
dann fast allenthalben in vornehmen Städten Gelegen- 
heit finden. In Nürnberg mufs ein Jung sieben Jahre 
lang lernen, und kann kein Gesell zu einer eigenen 
Werkstatt und dem Meister-Recht gelangen, er habe 
dann eine entledigte Werkstatt entweder käuflich oder 
durch Verheyratung an sich gebracht, weil eine neue 
aufzurichten nicht erlaubt.“ 

Weigel nennt als Verwendungszweck in erster 
Linie das Plattieren unedlen Drahtes, wozu selbst- 
verständlich ein dickeres Blattgold von etwa Lion mm 
Feinheit (heute „Fabrikgold“) nötig war. Zu anderem 
Zweck gebrauchen es die Goldschmiede. „Dann wann 
etwann ein Geschirr, so sie im Feuer verguldet, an 
einem oder andern Ort nicht allzuwohl getroffen worden, 
wissen sie solche Fleckgen gar artig mit geschlagenen 
Blättgen Gold zu überlegen.“ Mit der Ueberlegen- 
heit des Aufgeklärten aber lächelt Weigel über den 
Zusatz kleiner Goldfetzchen zu Arzneien: „Wer weifs 
nicht, dafs die Apothecker unter einige Wasser, Pulver 
und Spiritus”) dinn-geschlagenes Gold zu schneiden 
pflegen, ob schon mehr zur Zierde, als zum Nutzen, 
doch dannoch würde die Artzney (nach der Einfältigen 
Meinung) bey weiten nicht so kräftig seyn, wann das 
Gold nicht darunter hervorschimmert.“ 

Schrift und Miniaturen mit dem Blattgold zu ver- 
zieren, es auf Gläser einzubrennen, Buchschnitt und 
-prägung, Leder- und Schwertverzierung damit auszu- 
führen, wird vielfach geübt. Kurioser Weise aber „ist 
in Nürnberg denen Schreib- und Rechenmeistern Tafeln 
mit guldenen Buchstaben, denen gemeinen Schulmeistern 
aber nur in schwartzer Dinte geschriebene, öffentlich 
auszuhängen erlaubt“. Und zur Anreizung der Kauf- 
lust „gebrauchen auch die Zuckerbacher die geschlagene 
Goldblätter, umb ihren zierlichen Schau-Essen und 
Zucker-Wercken ein desto besseres Aussehen zu geben“. 

Nach Weigel „wird das feinste Gold und Silber, 
sowohl als das reinste Kupffer und Metall erstlich 
geschmoltzen, in eine Zain gegossen und auf dem 
Ambofs so lange geschlagen, bis es durch die Blett- 
mühl oder das Zieh-Werck etliche Klaffter lang gezogen 
werden kann. Wann solches geschehen, wird es noch- 
mals auf dem Ambofs’*) geschlagen“. 

Die vorbereitenden Arbeiten sind also noch immer 
dieselben wie zu Theophilus’ Zeiten, nur dafs dieser 
sich noch ohne die „Blettmühl“ behelfen mulste. 
Weigels Abbildung des Goldschlägers kann füglich 
tortbleiben. Denn sie zeigt diesen — analog der 
ägyptischen Darstellung (Abb. I) und derjenigen Jost 
Ammans (Abb. 18) — nur in seiner charakteristischen 
Beschäftigung, dem Ausschlagen des Goldes in der 
Form. Die Vorarbeiten des Goldschlägers können wir 
jedoch aus der sich ebenfalls bei Weigel findenden 
Darstellung des Silberarbeiters (Abb. 19) leicht ent- 
nehmen. Ein Holzkohlenfeuer, durch einen Blasebalg 
entfacht, dient zum Schmelzen des Edelmetalls in dem 


35) Gabriel Christ. Benj. Busch a. a. O. Teil 5, S. 296. 

% Weigel a a O. S. 298. 

V) Vermutlich sind dem heutigen „Danziger Goldwasser“ ähn- 
liche Liköre gemeint. 

%8) Vermutlich in der später von Jacobsson ausführlich ge- 
schilderten Weise. 
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kleinen runden Schmelztiegel mit dreieckigem Rand, 
der mit einer pinzettenartigen Zange in den rechts 
vorn am Boden der Werkstatt sichtbaren flachen Ein- 
gufs mit geschnörkeltem Handgriff entleert wird. Und 
so konservativ ist das Goldschlägergewerbe in seinen 
Grundverfahren und hauptsächlichsten Geräten, dafs 
wir, soweit die Schätzung dies erlaubt, aus Abb. 19 
fast eine Uebereinstimmung in den Mafsen des da- 
maligen und des heutigen Eingusses behaupten können. 
Einen Hohlraum von annähernd 210 x 25 x 12,5 mm, 


wie ihn der jetzige Eingufs aufweist, kann sehr gut - 


auch der in Abb. 19 dargestellte Eingufs besessen haben. 
Abb. 19. 


A „u Fb, Arbeiter. 
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dech Sie Are, Shit raftin fr 
De mett Eu de -Numftlermacht‘ 
ad Gärt ein O Stéi der, Hapen, ` 
Molan me Cott ‚Schmelt,richgant, im, 
Sirenen Heil in deinem Aithn ~ 


Silberarbeiter aus 1698 (nach Weigel). 


Den so gewonnenen Zain müssen wir uns auf dem 
im Hintergrunde der Szene abgebildeten Ambofs zum 
Band ausgeschmiedet denken. Diesem Ausschmieden 
kam — ein wesentlicher Fortschritt gegen des Theo- 
philus ledigliches Schmieden — das Auswalzen in der 
„Blettmühl“ zu Hilfe. Diese ist freilich weder in des 
Goldschlägers noch des Silberarbeiters Werkstatt 
Weigelscher Darstellung enthalten. Doch läfst ein Band- 
walzwerk, das Weigel an anderer Stelle bei der 
Schilderung der Münzschlägerei?’) erwähnt und bei der 
Herstellung von Spielmünzen!®) aus einem Metallband 
auch bildlich darstellt, und schliefslich die noch heute 
in der leonischen Industrie gebräuchliche Bezeichnung 
„Pläattwerk“ für ein Walzwerk zum Flachwalzen des 
Drahtes keinen Zweifel darüber, dafs Weigels „Blett- 
mühl“ nur ein, übrigens noch weit in das 19. Jahr- 
hundert hinein benutztes, Handwalzwerk ähnlich Abb. 21 
Fig. 25 gewesen sein kann. 

Zudem haben wir gesehen, dals schon Leonardo 
Walzwerke kannte, wenn auch vielleicht zu anderem 
Zweck, und wissen von Poppe!”"), der (wohl ohne 
Kenntnis der älteren Autorschaft Leonardos) den Fran- 
zosen Brulier als Erfinder des Walzwerkes bezeichnet, 
dafs König Heinrich Il. von Frankreich 1553 als erster 
diese Maschine zur Herstellung der Goldbänder in 
Münzschlägereien anwenden liefs. 

Dafs die „Blettmühl“ zu Weigels Zeit noch immer 
etwasganz besonderes war, scheint daraus hervorzugehen, 

V Weigel. a.a. O. S. 278. 

100) Ebenda S. 320. 

101) LH M. Poppe. 
gart 1837. S. 272. 


Geschichte aller Erfindungen. Stutt- 


dafs ein Nürnberger Senatsdekret!”) v. 6. Mai 1606 den 
Goldschlägermeistern befahl, die „Streckwerklein“ nur 
mit obrigkeitlicher Erlaubnis „anzudingen‘“ und ver, 
fertigen zu lassen. Gebaut wurden die Streckwerke 
von dem Windenmacher!°°®), dem Maschinenbauer jener 
Jahrhunderte. 

Dafs dem Giefsen des Zains dessen Ausglühen 
folgte und ebenso die verschiedenen Stufen des 
Schmiedens und Walzens durch regelmäfsiges Erweichen 
des Goldbandes im Holzkohlenfeuer unterbrochen 
wurden, können wir auf Grund unseres heutigen Ver- 
fahrens mit Sicherheit annehmen, obwohl Weigel es 
nicht besonders erwähnt. _ 

Dem Walzen lafst Weigel ein nochmaliges Aus- 
schmieden auf dem Ambofs folgen. Dann aber setzt 
das charakteristische Austreiben der (aus dem Goldband 
ausgeschnittenen) Goldplättchen zwischen den Membranen 
ein. Das Gold wird „in den von Pergament auf be- 
sondere Art zubereiteten Zeug (die „Form“, d. Verf.) 
gebracht, nach diesem in den rechten Zeug, so mit 
grofser Mühe, Kunst und besonderer Wissenschafft aus 
einem gewissen Rind- oder Ochsen-Darm (dem Blind- 
darm, d. Verf.) praepariret wird, geleget, und mit dem 
Hammer so dinn geschlagen, dafs man, von einem 
einigen Ducaten schwehr Gold, dreyhundert und wohl 
mehr Blätter zählen kan, deren doch jedes drey Zoll!") 
breit ist; die aus Silber und Metall geschlagenen aber 
sind vier Zoll breit.“ 

Der Dukat war schon damals die Gewichtseinheit 
des Goldschlägers. Entnommen ist sie von der Münze 
gleichen Namens, die etwa 21: Gramm nach heutigem 
Gewicht wog und aus besonders hochkarätigem Gold 
geprägt war. Der Dukat war für Arbeiten aus Gold so 
hohen Feingehalts sehr beliebt, zumal man Gewilsheit 
hatte, immer die gleiche Legierung zu erhalten. Frei- 
lich wurden durch den starken Verbrauch zu gewerb- 
lichen Zwecken dem Verkehr grofse Mengen ge- 
münzten Goldes entzogen. Dadurch erklärt sich der 
Nürnberger Ratserlafs vom 4. Januar 1621!°) „Be- 
langend aber die goldschlager, weil ihnen das schmelzen 
der müntz nitt wie den goldschmieden zugelassen, soll 
man diejenige, die sich dessen und zwar übermelsig 
gebrauchen, yeden 2 oder 3tag mitt dem thurn straffen 
und ihnen hinfüro das brechen und schmelzen der müntz 
allerdings verpieten und ihnen anzeigen, sie sollen in 
ander weg nach silber und gold so viel sie zu ihrem 
handwerk bedürftig, trachten.“ Dafs trotzdem das um- 
laufende Gold auch weiter dem Goldschlägergewerbe 
den Rohstoff lieferte, verrät ein zweiter Ratserlafs 
vom 28. Mai 1641!%), der aufs neue verbot, dafs die 
Meister „einige Silberne oder Guldene Reichs- und 
Handmüntze nit brechen, noch solche Scheiden und ab- 
treiben wollen.“ Auch wird ihnen zur Pflicht gemacht, 
dafs sie rohes Gold und Silber nur bei den von dem 
Rat ermächtigten Personen kaufen oder eintauschen. 


Die gleiche Klage über die Unterbindung des Gold- 
umlaufs. durch das Einschmelzen der Dukaten finden 
wir 140 Jahre später bei Krünitz,!°) der berechnet, dafs 
selbst ein kleiner Goldschlägerbetrieb ( Meister nebst 
l Gesellen und 1 Lehrjungen) jährlich etwa 4000 Dukaten 
verbrauchte. 

Weit übertroffen wird die Weigel’sche Abbildung 
durch ein Porträt in dem „Buch der Landauer 12 Brüder- 
Stiftung“, welches albumartige Werk das Stadtarchiv 
Nürnberg als einen seiner wertvollsten Schätze auf- 
bewahrt. Unter den „Brüdern“ d.h. eine Art Alters- 
versorgung geniefsenden Insassen, die jene Stiftung im 
Laufe der Jahrhunderte beherbergte und deren farbige 
Porträts in dem erwähnten Buche zusammengestellt 
worden sind, findet sich als im Jahre 1689 gestorben 
„Nicolaus Krafft, Goltschlager“, den unsere Abb. 20 


102) Kunst- und Gewerbe-Blatt. München 1867. S. 664. 
18) Weigel. a. a. O. S. 353, 
10) Das ist die schon 1577 übliche Gröfse, d. Verf. 
18) Th. Hampe. Nürnberger Ratsverlässe über Kunst und 
Künstler. Wien, Leipzig 1904. Bd. Il. S. 531. 
106) In den Goldschlägerakten des Stadtarchivs Nürnbergs. 
107), Johann Georg Krünitz. Occonomische Encyclopädie, 


Berlin 1780. Bd. 9. S. 558. 
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wiedergibt. Der Goldschläger sitzt vor einem Stein, 
der oben an drei Seiten mit Leisten eingefalst ist, 
welche ebenso wie der Schurz des Arbeiters zum Zu- 
rückhalten der Goldabfälle dienen sollen. Wir sehen 
aufserdem nicht nur den dem Amman schen gleichen 
Hammer und die Form, sondern auch drei weitere 
elementare Werkzeuge des Goldschlägers: die Spann- 
zange, das Beschneidekissen und den „Karren“. Erstere 
diente schon damals zum Zusammenbhalten der aus vielen 
Hundert Blättern bestehenden Form an einem der vier 
Zipfel, um die Form zu füllen oder zu entleeren. Das 
Kissen bildete wie heute die Unterlage beim Vierteilen 
der Goldblättchen oder beim endgiltigen Beschneiden, 


Abb. 20. 
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Goldschläger aus 1689 nach einem Porträt in dem Album der 


Zwölf-Brüder-Stiftung. 


welches ganz wie jetzt mit dem „Karren“, einem aus 
zwei parallelen, in ihrem Abstand verstellbaren, Messern 
bestehenden Gerät vor dem Einlegen in die Büchelchen 
vorgenommen wurde. 


Die Blattgoldschlägerei im 18. Jahrhundert. 


Aus 1711 berichtet Busch in die Feststellung Ré- 
aumurs, dafs eine Unze Gold zu einer Gesamtfläche 
von 146”s Quadratfufs, mithin auf die 1,5 fache Dünne 
der 1621 von Mersenue erwähnten Blätter ausgeschlagen 
wurde. 

Fast 100 Jahre nach Weigel widmet Jacobsson "99 
der Technik der Goldschlägerei eine ungleich ein- 
gehendere Beschreibung, ohne ihr freilich Abbildungen 
beizufügen. Doch pafst seine ausführliche Schilderung 
des Geräts des Goldschlägers vortrefflich auf den 
Kupferstich der 1783 erschienenen „Encyclopedie Metho- 
dique“ °), welcher offenbar mit gröfster Treue die da- 


‚ 18) Gabr. Christ. Benj. Busch a.a. O. Teil 5, S. 296. 
19, Jacobsson a.a. O. S.36 fi 
110) Encyclopédie méthodique. Arts et metiers. 
and Lüttich 1783. Bd. I der Abbildungen BL I u. 2. 
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malige Einrichtung des Goldschlägerbetriebes wieder- 
gibt (Abb. 21). 

Der linke obere Teil von Abb. 21 stellt die Werk- 
statt dar, welche links den Schmelzofen birgt, im 
Vordergrund den Ambofs, im Mittelgrund links den 
Goldschläger und rechts die Einlegerin, vor der Fenster- 
wand das Walzwerk und unter der Werkbank links 
die Formpresse zeigt. Der übrige Teil der Abb. 21 
führt uns das Gerät des Goldschlägers im Einzelnen 
vor Augen. 

Der Prozefs beginnt mit dem 


Giefsen, Zainen und Walzen des Goldes. 


Als Gold wird in der Regel Feingold, unlegiertes 
Gold, verwandt. Doch sind für weniger wertvolle 
Blattgoldsorten Zusätze von Silber, das ihm einen 
grünen Schein verleiht, oder von Kupfer, das eine röt- 
liche Färbung hervorruft, gebräuchlich. 


Das in Tontiegeln!!!) (b) auf einem Holzkohlen- 
feuer (Abb. 21 Fig. I u. 20) geschmolzene Gold wird in das 
am Boden neben dem Schmelzofen sichtbare Giefseisen (a) 
zum „Zain“ gegossen, den nach dem Ausglühen zu- 
nächst ein mehrmaliges Ausschmieden mit gewöhnlichem 
Handhammer (c) auf schmalem Ambofs (b), unterbrochen 
durch ebenso häufiges Ausglühen, erwartet. 


Der zu unregelmäfsigem Rechteck-Querschnitt aus- 
gestreckte Zain (r) passiert alsdann das Walzwerk, 
welches Abb. 21 Fig. 25 und 26 in gröfserem Mafsstabe 
wiedergibt. 

Ist der Zain durch mehrmaliges Engerstellen der 
Stahlwalzen zum dünnen Streifen von etwa 12 Fufs 
Länge ausgestreckt, so wird er zu einem Bündel zu- 
sammengewickelt und wiederum geglüht. Nach dem 
Erkalten legt man ihn um ein dünnes Holz, zieht dieses 
wieder heraus und streckt das Bündel mit der Hammer- 
finne der Breite nach erst auf der einen, dann nach 
erneutem Ausglühen auf der anderen Seite aus ???), bis 
es l Zoll breit geworden ist. Das auseinandergerollte 
Band wird dann mit der Bahn des Hammers geebnet 
und hierauf mit der Handschere in Platten von 1 Zoll 
Länge, also quadratischer Form, zerschnitten. 


Das Ausschlagen in der Form. 


Je zwei viereckige Blätter glatten Schreibperga- 
ments von 2 mal zwei Zoll Gröfse werden, mittels einer 
Hasenpfote mit feingepulvertem Marienglas eingestäubt, 
abwechselnd mit je einem der obigen Goldplättchen 
zur „Form“ (Abb. 21 Fig. 6) so geschichtet, dafs diese 
132 solcher Plättchen enthält. In kreuzweis überein- 
ander geschobenen Pergamenthüllen (Abb. 21 Fig. Tu 8) 
engebettet, macht diese erste Pergamentform nun den 
Ausschlagprozefs durch. 

Vor dem von Theophilus, Amman und dem Nürn- 
berger Goldschlägerporträt bekannten würfelförmigen 
Block aus Marmor oder Granit (f in Abb. 21 Fig. 2) 
sitzend, schwingt der Schläger zunächst den schwersten 
(15 pfündigen) Hammer (Abb. 21, Fig. 24) auf die 
Form nieder, die er mit der andern Hand mitunter 
dreht und von Zeit zu Zeit umwendet. Der hier ab- 
gebildete Hammer besitzt ähnlich dem von Theophilus 
beschriebenen und bei Jost Amman sowie auf dem 
mehrgenannten Porträt abgebildeten eine birnförmige 
Gestalt. 

Es leuchtet ein, dafs die schweren Erschütterungen 
des Bodens — führt doch der Schläger 50 bis 70 Streiche 
in der Minute — eine solide Gründung des Schlag- 
stockes verlangen, Keller daher unter der Werkstatt 
des Goldschlägers unmöglich machen. 

Bei dem Ausschlagen wird zunächst ein leichter 
Schlag auf die Mitte der Form, hierauf verschiedene 


111) Bevorzugt waren „hessische Tiegel“ aus dem Städtchen 
Grofsalmerode am Meifsner, wo man seit Jahrhunderten aus ge- 
schlämmtem Ton und Sand vortreffliche feuerfeste Gefäfse zu brennen 
verstand und auch heute noch neben solchen Gefäfsen grolse 
Mengen ungeformten Tons selbst nach Amerika ausführt. 

112) Vielleicht ging auch das von Weigel 1698 angedeutete 
2. Schmieden nach dem Auswalzen in der von Jacobsson ge- 
schilderten Weise vor sich. 
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stärkere Schläge auf mehrere Punkte einer dem Rand 
der Form zustrahlenden Linie gegeben. Nachdem unter 
periodischem Drehen der Form die gewünschte Zahl 
von Strahlen und auch der Rand geschlagen worden 
ist, wird die Form gewendet, um die Unterseite ebenso 
zu bearbeiten. So wird das Metall auseinandergetrieben, 
bis es die Gröfse der Form und etwa Papierdicke er- 
reicht hat. 

Die so erhaltenen Blättchen werden in Blechkästen 
(Glühschachteln) erweicht und in der zweiten Pergament- 
form, der „Herausquetschform“ auf 4/24". Zoll Gröfse 
ausgeschlagen. Sobald sie aus der Form hervorzutreten 
beginnen, nimmt man sie heraus, zerlegt sie mittels des 
„Reifsmessers“ auf einem lederüberzogenen Kissen 
(Abb. 21 Fig. 15a und 15b) in zwei Hälften und füllt 
mit diesen 264 Blättchen die dritte Pergamentform, die 
„Dünnquetsche“. Aufs neue beginnt der schwere 
Hammer seine Tätigkeit und beendet sie, sobald die 


blätter und Membranen austreibt. Ich wies gleichzeitig 
darauf hin, dafs es zur Zeit nicht möglich sei, sich für 
eins der drei in Betracht kommenden Formblatt- 
materialien Pergament, Kupferblech oder Papier zu 
entscheiden. | 

Durchaus im Bereich des Möglichen liege es, dafs 
die Aegypter Pergament benutzten. Historisch nicht 
unwahrscheinlich sei es, dafs sie das im 1. und 9. nach- 
christlichen Jahrhundert festgestellte Kupferblech ver- 
wandten. Dagegen dürfte das Papyrus-Papier für die 
Zwecke der Goldschlägerei untauglich gewesen sein, 
selbst wenn — wie es Theophilus in seiner „Petula 
auri“ verlangt — dieses Papier mit einem glättenden 
Stoff (etwa Ocker) eingerieben und durch Streichen mit 
einem Zahn poliert worden wäre. 

Um so überraschender ist das plötzliche Auftreten 
des Papiers als Formblatt im. 12. Jahrhundert. Denn 
nichts anderes als Papier ist die „pergamena graeca“ 


Abb. 21. 
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Französische Goldschlägerwerkstatt aus 1783 (nach Encyclopédie méthodique). 


Blättchen auf die Gröfse der Pergamentblätter ausge- 
trieben sind. Das aus der Form heraustretende Gold 
wird abgebürstet und bildet die „Schawine“ oder „Krätze“. 
© © Wiederum leeren Frauenhände die Form, zer- 
schneiden die Blättchen wie vorhin, jedoch in vier Teile 
und schichten den vierten Teil der so entstandenen 
1056 Blätter abwechselnd mit Goldschlägerhäutchen zur 
ersten Hautform, welcher nach dem Ausschlagen und 
wiederholten Vierteilen die zweite Hautform (Dünn- 
schlagform) zu 1056 Blättern folgt. Dabei kommen ab- 
wechselnd Hämmer von 10 und 5 Pfund (Abb. 21 Fig. 23 
und 22) zur Anwendung. 


Die Goldschlägerformen. 


Ehe ich zu der Herstellung und Behandlung der 
Hautformen übergehe, sei ein kurzer Ueberblick über 
die Entwicklung der Form im Laufe der Jahrhunderte 
vorausgeschickt. 

Wie gelegentlich der Deutung der Darstellungen 
des ägyptischen Goldschlägers betont wurde, machen 
es zahlreiche Umstände fast zur Gewifsheit, dafs jener 
knieende Arbeiter das Gold tatsächlich in einer „Form“ 
d. h. in einem Stapel abwechselnd geschichteter Gold- 


des Theophilus. Freilich ist sein Rohstoff ein anderer 
als der des ägyptischen Papiers, wenn auch die Worte 
„quae sit ex lana ligni“ auf eine Faser ebenfalls aus 
dem Pflanzenreich hinweisen. 


Welcher Pflanze freilich die Faser entnommen ist, 
darüber hat lange Zeit ein erbitterter Streit geherrscht. 
Eine starke Partei glaubt, dafs der Rohstoff jener „per- 
gamena graeca“ die Baumwollfaser gewesen sei. So 
schreibt z. B. Lacroix'!’) „fut apporté en Europe, vers 
le dixième siècle, le papier de coton, qu'on croit 
généralement d’invention chinoise, et qui s’appela 
d’abord „parchemin grec“, parce que les Venitiens, qui 
l’indruisirent en Occident, l'avaient trouvé en usage 
dans la Grece.“ 

Aber schon Beckmann!!!) bemerkt 1799: „was per- 
gamena graeca ex lana ligni seyn soll, habe ich noch 
nicht erraten können. Es soll doch wohl nicht feiner 
Bast seyn?“ Karabacek in hat das Verdienst, die Natur 


113) Paul Lacroix. Les arts au moyenäge. Paris 1871. 
114) Beckmann a. a. O. S. 567. 
115) Joseph Karabacek. Das Arabische Papier. 


1887. S. 48 ff. 
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dieses lang umstrittenen Stoffs der Goldschlägermembran 
des Theophilus restlost aufgedeckt und jene lang ge- 
hegte Ansicht, die aus „lana ligni“ das Bekanntsein 
der Baumwolle in Europa bereits im 12, Jahrhundert her- 
leitete, durch ein vortreffliches Beweismaterial widerlegt 
zu haben. Karabacek stellt fest, dafs unter „lana ligni“ 
ein dem Holz entnommenes, auch verwebbares Faser- 
material zu verstehen ist, das eine wie Baumwolle sich 
anfühlende und aussehende Papiermasse lieferte. Ganz 
besonders eignete sich hierzu der unter der Rinde 
liegende Bast gewisser Bäume, namentlich des Maul- 
beerbaumes (Morus alba), welcher schon den Chinesen 
einen vortrefllichen Rohstoff zur Bereitung ihrer Papiere 
bot und zu Theophilus’ Zeiten in Kleinasien der Seiden- 
raupenzucht wegen gezogen wurde. Von den Chinesen, 
so schliefst Karabacek, sei die Papierbereitung den 
Arabern, von diesen den byzantinischen Griechen 
übermittelt worden, deren Erzeugnis im Mittelalter als 
„pergamena graeca“, ein in seinen Eigenschaften dem 
Pergament nahekommendes Papier, hochgeschätzt war. 

Hiernach möchte ich annehmen, dafs mit dem Vor- 
dringen des orientalischen Papiers auch dessen dort üb- 
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licher Gebrauch in der Goldschlägerkunst nach dem 
Westen verpflanzt wurde. Vermutlich wird sich, viel- 
leicht zunächst nur in den Ländern des Islam, der Ge- 
brauch der „pergamena graeca“ neben dem Kupfer- 
blech eingebürgert haben. Möglich, dafs das Papier 
alsbald eine weitergehende Verdünnung des Goldes 
ergab, als sie das Kupferblech gestattete, und dafs dieser 
Vorzug im Verein mit anderen zur allmählichen Ver- 
drängung des Kupferbleches führte. Man mufs sich 
nämlich bewufst sein, dafs dieses von Zeit zu Zeit aus- 
geglüht werden mufste, weil es naturgemäfs durch das 
Hämmern hart und damit zu weiterer Streckarbeit un- 
tauglich wurde. Aufserdem wurden die Kupferbleche, 
wie das bei dem heutigen analogen Verfahren des Aus- 
schlagens gezainter zwischen halbgezainten Blechen 
eintritt, zweifellos ständig mitverdünnt. Sie waren da- 
mit wohl zu den nächst feineren Verdünnungsstufen 
tauglich, mufsten aber andrerseits regelmäfsig durch 
neue noch stärkere ersetzt werden. Zudem war das 
Kupfer bei nicht ständigem Gebrauch der Oxydation 
ausgesetzt. ° 
(Fortsetzung folgt.) 


Das Zerreifsen von Nietnähten bei Dampfkesseln 


(Mit 2 


Während früher das Abreifsen der Längsnähte von 
Dampfkesseln so gut wie nie vorkam, wird solches in 
neuerer Zeit öfters beobachtet. Aus der mechanischen, 
chemischen und mikroskopischen Untersuchung der ge- 
rissenen Kesselplatten hat sich nicht ergeben, dafs diese 
von geringerer Beschaffenheit waren, dagegen unter- 
scheiden sich die gegenwätigen neuen Kessel von den 
älteren durch die Abmessungen, Gröfse der Platten, 
Dampfspannungen, Art der Materialien und Bearbeitungs- 
weise. Letztere ist eine andere geworden, insofern 
die Maschinennietung (hydraulisch oder pneumatisch), 
namentlich von schweren Platten, fast allgemein ge- 
worden ist. 


Es bricht sich mehr und mehr die Ansicht Bahn, 
dafs das Reifsen der Längsnähte in vielen Fällen in 
Hauptsache nicht der Maschinennietung an sich, sondern 
vielmehr der Verwendung zu hohen Drucks bei der 
Nietung zuzuschreiben ist. Es treten dadurch in dem 
Material zwischen den Nietlöchern wungewünschte 
Spannungen auf, die in Verbindung mit den durch die 
Wasserdruckprobe, den Dampfdruck oder die Tempera- 
turwechsel hervorgerufenen Spannungen die Kessel- 
platten in vielen Fällen in kurzer Zeit zerreilsen. 


Die Vorgänge beim hydraulischen Nieten sind 
folgende: Ein Bolzen wird rotglühend gemacht, wobei 
die Spitze oft wärmer ist als der Schaft und der Kopf; 
das Loch ist ein wenig gröfser als der Querschnitt des 
Bolzens. Beim Nieten wird der Kopf gegengehalten 
und auf die Spitze des Bolzens ein grofser Druck aus- 
geübt. Der weiche Bolzen wiid gestaucht, füllt das 
Nietloch ganz aus, an der Spitze wird ein Kopf gebildet. 
Ein Teil der Druckkraft dient zum Stauchen des Bolzens 
in dem Loch, ein anderer Teil zur Bildung des Kopfes. 
Ist der Bolzen abgenietet, so läfst man den Stempel 
noch einen Augenblick aufstehen. 


Der Bolzen kühlt während und nach dem Nieten 
ab, dabei treten in dem Bolzen Zugspannungen auf, 
die Nietköpfe drücken mit grofser Kraft auf die Platten, 
die Köpfe halten die Platten aufeinander gedrückt. 
Dadurch, dafs der Bolzen abkühlt und die Zusammen- 
ziehung in der Längsrichtung verhindert wird, wird 
der Bolzen sich in Dicke etwas verringern. Stimmten 
die Löcher vor dem Nieten genau überein, so besteht 
die Möglichkeit, dafs der Bolzen hier und da von dem 
Loch freikommt. Schlägt man einen Kopf ab, so kann 
der Bolzen aus dem Loch geschlagen werden. Sind 
die Löcher nicht genau passend, was oft der Fall ist, 
so muls der Bolzen ausgebohrt werden. Der Bolzen 
nimmt bei starkem hydraulischen Nieten die Form des 
Loches an. In jedem Falle wird nach der Abkühlung 


der Bolzen weniger stark gegen das Loch drücken, 
auf einzelnen Stellen davon frei sein. 

Dafs ein Bolzen bei dem hydraulischen Nieten 
auch in dem Loch gestaucht wird, hat sich aus ver- 
schiedenen Versuchen ergeben. Bei dem Stauchen 
wird der Bolzen durch die seitliche Ausdehnung auf 
die Nietlöcher eine grofse Kraft ausüben, die bei starkem 
hydraulischen Nieten selbst so grofs ist, dafs die Platte 
ausbeult, wie Abb. I durch die am Rande entstehende 
Wellenlinie sehr deutlich angibt. 

Die Platte, auf der der Kopf gebildet wird, setzt 
am meisten aus und hat daher am meisten zu leiden, 
weil die Spitze des Bolzens wärmer als der Kopf ist 
und daher leichter gestaucht wird. Jeder hydraulisch 
genietete Bolzen bildet einen Keil, der mit grolser 
Kraft in das Loch eingetrieben wird. Je stärker die 


Abb. 1. 
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Abb. 2. 
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hydraulische Nietung ist, je gröfser die Anzahl Nietreihen 
ist, desto grölser sind die ungewünschten Spannungen 
in der Platte in dem Umkreis der äufsersten Reihe. 
Bei der Stärkeberechnung trägt man im Ganzen 
den Spannungen keine Rechnung, die während der Be- 
arbeitung des Kessels in dem Material entstehen. Für 
einen Kessel z. B. von 2,365 m Dm., 12,65 kg/qem 
Dampfdruck, 22 mm Dicke und mit dem in Abb. 2 dar- 
gestellten Nietverband beträgt die Spannung in der 


vollen Platte 
PD 12,65. 236,5 5 
2 22, 


a 2. 


= 682 kg/l qcm. 
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Durch die Nietlöcher wird die Platte geschwächt, die 
sog. Plattenprocentage ist 
123,5 — 28,5 
— 1235: 100 = 76,9. 
Man nimmt an, dafs die Spannung sich zwischen den 
Nietlöchern gleichmäfsig verteilt, somit beträgt 


682 
0,169 = + 887 kg/l qcm. 


Beträgt die Festigkeit des Materials 4000 kg/qcm, dann 
nennt man 4000 


ee 1 
887 = + 4a 
den Sicherheitskoeffizienten. 


In Wirklichkeit treten aber viel gröfsere Spannungen 
auf. Die Platte ist nicht nur auf Zug belastet, auch 
Biegungsspannungen sind vorhanden. Ferner ist die 
Spannung zwischen den Nietlöchern nicht gleichmäfsig 
verteilt, vielmehr nach der Theorie von Dr. Leon bei 
dem Rande der Löcher ansehnlich gröfser. Aufserdem 
berücksichtigt man nicht die Spannungen, die bei der 
Herstellung des Kessels in der Naht entstanden sind. 

Ist der Kessel fertiggestellt, dann erfolgt die Wasser- 
druckprobe. Einige Klassifikationsgesellschaften, u. a. 
Lloyds Register, proben einen Schiffskessel auf den 
doppelten Arbeitsdruck. Hat man Material von 4250kg/qcm 
Zugfestigkeit und bei der Stärkeberechnung einen 
4!/sfachen Sicherheitskoeffizienten, also eine Spannung 
in der Naht von 1000 kg/qem angenommen, so wird 
diese bei der Druckprobe auf den doppelten Arbeits- 
druck 2000 kg/qem grofs sein. Fügt man dazu die 
Spannung, die bereits in dem Flufseisen vorhanden 


war, und berücksichtigt man, dafs die Spannung in der 
Reihe der Löcher belangreich gröfser als in einigem 
Abstand davon ist, so wird man bei den Nietlöchern 
nicht weit von der Bruchbelastung sein. 

Die Druckprobe von Kesseln mit einem solchen 
niedrigen Sicherheitskoeffizienten erscheint danach ver. 
kehrt zu sein. Es ist nicht zu verwundern, wenn bei 
dem Nieten und bei dieser Probe vor Inbetriebnahme 
des Kessels bereits Haarrısse zwischen den Niet- 
löchern entstehen, und dafs in kurzer Zeit die Platte ganz 
zerreilst. Die kleinen Haarrisse sınd bei den grofsen 
Schiffskesseln dem Auge nicht sichtbar und verraten 
sich schliefslich dadurch, dafs die Naht und die Nieten 
zu lecken beginnen. Werden sie nicht zeitig entdeckt, 
so explodiert der Kessel. 

Bei grofsen Schiffskesseln trifft man auf Platten 
und Niete von 37 mm Dicke. Der hydraulische Druck 
auf diese Niete steigt bis zu 120000 kg. Weshalb 
man mit solchen grofsen Kräften nietet, da man chen, 
sogut mit viel geringeren Kräften auskommen kann, 
erklärt sich vermutlich durch den Zweck, in Rücksicht 
auf die hohen Dampfspannungen von 14 und 15 Atm. 
gute dichte Nähte und Nieten zu erhalten, was nur 
auf Kosten der Kesselplatte geschehen kann. 

Hydraulisches Nieten findet vielfache Anwendung 
bei Fachwerkkonstruktionen. Bei diesen hat man jedoch 
nicht so grofse und dicke Platten wie bei grofsen 
Schiffskesseln, auch sind die Nieten nicht so dicht an- 
einander, weil die Nietung nicht dampf- und wasser- 
dicht zu sein braucht. Ein einzelner Rifs wird hier 
aufserdem nicht so viel Böses anrichten. 

Nach de ingenieur No. 4, 1912. 


Verschiedenes 


Prefsluft oder Saugluft bei Entstaubungsanlagen? Diese 
Frage läfst sich allgemein nicht in dem Sinne beantworten, 
dafs der einen Anordnung vor der anderen der Vorzug zu 
geben ist. Jede hat ihre Vorzüge und es kommt für die 
Beurteilung lediglich darauf an, mit den besonderen Eigen- 
schaften bekannt zu sein, die in jedem besonderen Falle die 
Verwendung der einen Art vor der anderen empfehlen. 
Erfahrungen, die ein abschliefsendes Urteil über diesen 
jungen Zweig der Industrie rechtfertigen, liegen noch nicht 
vor. Jedoch dürfte bei Anwendung fahr- oder tragbarer 
Maschinen ebenso wie bei kleineren ortfesten Anlagen vor- 
wiegend Saugluft in Frage kommen. Bei ausgedehnten 
ortfesten Anlagen sprechen für die Verwendung der Prefs- 
luft folgende Gründe: 

l. Bei Saugluftanlagen scheint eine Verstopfung der 
Leitungen, namentlich bei langen wagerechten Rohrführungen, 
nicht ausgeschlossen. 

2. Die (40 bis 50 mm) weiten Rohre der Saugluft- 
leitungen sind in einem weit ausgebreiteten Netz nicht leicht 
dicht zu halten, besonders wenn Teile der Leitungen zwecks 
Reinigung häufig auseinandergenommen werden müssen. 
Die (20 bis 30 mm weiten) Rohre der Prefsluftanlage da- 
gegen, die keiner Reinigung bedürfen, können leicht dicht 
gehalten und auch ganz verdeckt verlegt werden. 

3. Im Rohrnetz der Saugluftanlagen sind von dem 
Staub, der durch die lange Rohrleitung geführt wird, starke 
Reibungsverluste zu befürchten. 

4. Beim Prefsluftverfahren ist die Reinigung der Stoffe 
wegen der Wechselwirkung des Druck- und Saugstroms an 
der Werkzeugmündung gründlicher als beim Saugluft- 
verfahren. 

9. Bei Prefsluftanlagen tritt eine Ersparnis an Bedienung 
ein, weil die Pumpe unter selbsttätiger Regelung arbeitet 
und die stets unter Obacht zu haltenden Filter in unmittel- 
barer Nähe der mit der Reinigung beschäftigten Leute 
stehen. Bei Saugluftanlagen dagegen ist besondere Be- 
dienung nötig bei den Pumpen und den Filtern. 

6. Bei Prefsluftanlagen ist ein gleichzeitiger Reinigungs- 


betrieb an mehreren Stellen eher möglich als bei Saugluft- 
anlagen. 

7. Da trotz sorgfältigster Filterung nicht verhütet werden 
kann, dafs Staubspuren in die Saugpumpen dringen, sind 
hier unter Umständen Maschinenteile dem Verschleifs stärker 
ausgesetzt als bei Druckluftpumpen. 

8. Die Länge des Rohrnetzes ist bei Saugluftanlagen 
beschränkter als bei Prefsluftanlagen. 

(Nach „Zentralblatt der Bauverwaltung“.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


Schutz dem Hoize. Alte und insbesondere neue Holz- 
bauten sollten den zerstörenden Witterungseinflüssen nicht 
ohne schützenden Anstrich ausgesetzt bleiben, da sie sonst 
vorzeitig zu Grunde gehen bezw. fortlaufende Reparaturen 
erfordern. Als holzkonservierender Anstrich hat das von 
der Firma R. Avenarius & Co. (Stuttgart, Hamburg, Berlin 
und Köln) in den Handel gebrachte Avenarius Carbolineum 
sich seit Jahrzehnten einen begründeten Ruf verschaft, 
Ebenso wichtig wie die Wahl des geeigneten Anstrich- 
materials ist die gründliche Behandlung des Holzes, ins- 
besondere der Hirnseiten und derjenigen Stellen, die mit 
der Erde in Berührung kommen. Auch ist die Anwendung 
erwärmten Carbolineums vorzuziehen, da hierdurch ein 
tieferes Eindringen in das Holz erzielt wird. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Marinebaumeistern des Schift baufaches 
die staatl. geprüften Bauführer des Schiffbaufaches Otto und 
zur Verth. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range eines Rates vierter Klasse dem bei der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen in Elsafs - Lothringen angestellten 
Regierungsbaumeister Walter Oberlander in Montigny. 

Kommandiert: die Marineschiffbaumeister Allardt von 
der Werft in Kiel zur Baubeaufsichtigung bei der Werft 
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Blohm & Voss in Hamburg und Schürer zum 1. Oktober 
1912 von der Kaiserl. Werft Wilhelmshaven als Lehrer zur 
Marineschule in Mürwik. 

Angestellt: als Diätare mit dem Titel Baumeister des 
Schiffbaufaches die Baumeister des Schiffbaufaches Krause, 
Michaäli, Techow und Brodersin. 

Ueberwiesen: der Marinebaurat für Schiffbau Winter 
von der Kaiserl. Werft Kiel zum 1. Oktober 1912 der Kaiserl. 
Inspektion des Torpedowesens; der Genannte wird zur Bau- 
beaufsichtigung bei der Firma F. Schichau nach Elbing 
kommandiert. 

Abgelöst: zum 1. Oktober 1912 der Marinebaurat für 
Schiftibau Hünerfürst von dem Kommando bei der Kaiserl. 
Inspektion des Torpedowesens und von der Baubeaufsichtigung 
bei der Firma F. Schichau in Elbing; er wird der Kaiserl. 
Werft Kiel zur Dienstleistung überwiesen; 

zum 1. Oktober 1912 der Gch. Marinebaurat ee von 
der Marineschule in Mürwik; er ist zur Kaiserl. Werft Wilhelms- 
haven versetzt. 

Versetzt: zum 1. Juli 1912 unter Aufhebung der Ver- 
setzungsverfügung vom 27. Dezember 1911 der Marinebaurat 
für Schiffbau Wahl zur Kaiserl. Werft Kiel. 

Aus dem Reichsdienste ausgeschieden: der 
Regierungsbaumeister Milatz in Königsberg i. Pr. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: die Intendantur- und Bauräte Feuerstein, 
Pfaff und Baehr von den Intendanturen des II., XVI. und 
V. Armeekorps zur Intendantur der militärischen Institute, 
des XXI. und XX. Armeekorps; 

die Bauräte Krebs, Breisig, Stürmer, Herold und Klein, 
Vorstände der Militärbauämter Berlin IV, Freiburg i. B., 
Berlin II, Schwerin und Wiesbaden, unter Uebertragung 
der Geschäfte eines Intendantur- und Baurats zu den Inten- 
danturen des HI., V., XVI, XX. und XXI. Armeekorps; 

der Baurat Ludwig, Vorstand des Militärbauamts Kassel II, 
die Regierungsbaumeister Wagner, Doepner, Seiler, Metzner, 
Thomaschky, Keim, Sonnenburg, Prey und, Erler, techn. 
Hilfsarbeiter der Intendanturen des X., I., VIIL, VI., VII. und 
I. Armeekorps, des Gardekorps und der Bauabt. des Kriegs- 
minist., als Vorstände zu den Militärbauämtern Berlin IV, 
Kassel II, Spandau I, Marienburg, Saarburg, Freiburg i. B., 
Saarbrücken, Schwerin, Berlin III und Magdeburg I; 

der Baurat Fromm, der Regierungsbaumeister Behnen, 
techn. Hilfsarbeiter der Intendanturen des V. und VIII. Armee- 
korps, und der Regierungsbaumeister Rulff, Vorstand des 
Militärbauamts Spandau I, als techn. Hilfsarbeiter zu den 
Intendanturen des VI, XX. und V. Armeekorps. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Versetzt:in etatsmäfsiger Weise der Militärbauamtmann ` 


Hermann Weinberger vom Militärbauamt Bayreuth zur Inten- 
dantur des UI Armeekorps, die Intendantur- und Bau- 
assessoren Joseph Fichtl von der Intendantur des Il. Armee- 
korps als Militärbauamtmann zum Militärbauamt Bayreuth 
und Gustav Müller von der Intendantur des III. Armeekorps 
als Vorstand zur Bauleitung für Militärneubauten in Bamberg. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Versetzt: zum 1. Juli 1912 die Regierungsbaumeister 
Baurat Meir, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
XIX. (2. K. S.) Armeekorps, als solcher zur Intendantur des 
XII. (1. K. S.) Armeekorps, Fochtmann, Vorstand des Militär- 
bauamts I Leipzig, als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur 
des XIX. (2. K. S.) Armeekorps, Ziller, techn. Hilfsarbeiter 
bei der Intendantur des XII. (1. K. S.) Armeekorps, als Vor- 
stand zum Militärbaukreis Freiberg und Leonhardi, Vorstand 
des Militärbaukreises Ill Leipzig, als solcher zum Militär- 
bauamt I Leipzig. 

Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Regierungs- und Baurat 
Karl Mellin, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin; 
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zum Regierungs- und Baurat der Baurat Theodor Evers 
in Koblenz; 

zu Honorarprofessoren in der Abteilung für allgemeine 
Wissenschaften usw. der Techn. Hochschule in Berlin die 
Dozenten an dieser Hochschule Senatspräsident im Reichs- 
Versicherungsamt Geh. Regierungsrat Prof. Dr.-Jıg. Konrad 
Hartmann und Grofsherzogl. hessischer aufserordentl. 
Professor a. D. Dr. Otto Warschauer; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer Alfred 
Daus aus Hannover, Kurt v. Gizycki aus Aachen (Eisenbahn- 
baufach) und Paul Brockardt aus Koburg (Hochbaufach). 

Wieder ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule 
in Breslau für die Amtszeit vom 1. Juli 1912 bis Ende Juni 
1914 der etatsmäfsige Professor Dr. Schenck. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatsmäfsigen Professor an der Landwirtschaftl. Akademie 
in Bonn-Poppelsdorf Huppertz in Bonn; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Regierungs- und 
Baurat Krüger in Bromberg und beim Üecbertritt in den 
Ruhestand dem Regierungs- und Baurat Viereck, bisher Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts I in Posen; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse dem Kreisbauinspekter Zillmer in Kart- 
haus i. W.-Pr., den Regierungsbaumeistern Fabian in Kuker- 
neese, Becker in Recke i. W., Wormit in Lötzen, Rost in 
Bückeburg, Schrader in Stolp, Eggert in Potsdam und Ullrich 
in Danzig, Liese in Flensburg, Knackfuss, z. Z. in Milet, und 
Grütter in Berlin, Busch in Hildesheim und Riess in Esch- 
wege, den Kreisbauinspektoren Breitsprecher in Elbing und 
Heine in Berent sowie dem Wasserbauinspektor Landsberger 
in Insterburg. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Schieb bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. S., Happel 
bei der Eisenbahndirektion in Mainz und Emmelius bei der 
Eisenbahndirektion in Köln, der Grofsherzogl. hessische, Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ucko bei der 
Eisenbahndirektion in Essen, die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Karl Pirath bei der Eisenbahndirektion 
in Breslau, Haller bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg, 
Abrahams bei der Eisenbahndirektion in Elberfeld und Paul 
Hoffmann bei der Eisenbahndirektion in Altona. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Georg Seidel, bisher bei der Kgl. 
Generalkommission in Königsberg i. Pr., dem meliorations- 
techn. Regierungs- und Baurat für die Provinz Östpreufsen 
als Hilfsarbeiter. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Referenten bei den Eisenbahnabt. des Minist. der 
öffentl. Arbeiten der Regierungs- und Baurat Kumbier, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Erfurt. 

Uebertragen: die Stelle des meliorationstechn. Re- 
gierungs- und Baurats für die Rheinprovinz und die Hohen- 
zollernschen Lande, mit dem Amtssitz in Koblenz, dem Re- 
gierungs- und Baurat Evers; 

die Geschäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinen- 
amts in Eberswalde dem Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Grabe, Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
amts b daselbst. 

Versetzt: der Regierungs- und Baurat Wallbaum, bisher 
in Altona, zur Eisenbahndirektion nach Hannover; 

die Regierungsbaumeister desMaschinenbaufaches Schütz, 
bisher in Kattowitz, nach Eberswalde als Vorstand eines 
Werkstättenamts bei derEisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, 
Kaempf, bisher in Gleiwitz, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Maschinenamts nach Kattowitz, Tiemann, bisher in 
Hagen i.W., als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach Altona, Johannes Voss, bisher in Kattowitz, zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Gleiwitz, Hebbel, 
bisher in Duisburg, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz 
in Hagen i.W., und Max Breuer, bisher in Dortmund, in den 
Bezirk der Eischbahndircktion in Halle a. d. S., die Regie- 
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rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Haage, bisher in 
Beuthen i. O.-Schl., als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Königsberg i. Pr., Warnecke, bisher in Namslau, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach 
Beuthen i. O.-Schl., Willi Behrens, bisher in Altona, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 8 nach Berlin, 
Honemann, bisher in Hamburg, zum Eisenbahn-Betriebsamt 
nach Altona und Tillinger, bisher in Duisburg, zur Eisen- 
bahndirektion nach Königsberg i. Pr., die Regierungsbau- 
meister des Hochbaufaches Kachel, bisher in Kattowitz, zur 
Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. M. und Rohleder, bisher 
in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Kattowitz. 

Aus dem preufsischen Staats-Eisenbahndienst 
ausgeschieden: der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Klumpp infolge dauernder Uebernahme in die 
Reichseisenbahnverwaltung. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Kurt Wiesinger in Hamburg und dem Regierungs- 
baumeister Schrammen in Berlin. 

In denRuhestandgetreten: der Oberbaurat Franken- 
feld bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, die Ober- 
und Geh. Bauräte Clausnitzer bei der Eisenbahndirektion in 
Frankfurt a. M. und Köhler bei der Eisenbahndirektion in 
Essen, die Geh. Bauräte Fink, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Hannover, Kirsten, Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
amts a in Stargard i. Pomm., und Erich Schmidt, Vorstand 
des Eisenbahn-Maschinenamts in Elberfeld. 

Aus der allgemeinen Bauverwaltung ausge- 
schieden: der zum Kgl. Hofbauinspektor und Mitglied der 
Kgl. Schlofs-Baukommission ernannte Regierungsbaumeister 
Schonert. 

Bayern. 


Befördert: zum Kgl. Hofbauamtmann in etatsmäfsiger 
Weise der Kgl. Hofbauassessor Heinrich Neu in München. 


Sachsen. 


Ernannt: zum aufseretatsmäfsigen aufserordentl. Pro- 
fessor in der Chemischen Abt. der Techn. Hochschule in 
Dresden der Privatdozent an dieser Hochschule Dr. med. 
Ludwig Lange; 

zum Oberbaurat bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen der Finanz- und Baurat bei dieser General- 
direktion Bake, zum Oberbaurat bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung und Vorstand der Eisenbahn-Betriebsdirektion 
Leipzig Il der Finanz- und Baurat bei der Eisenbahn-Betriebs- 
direktion Zwickau Schneider, zum Bauamtmann bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung der Regierungsbaumeister bei dieser 
Verwaltung Eschenbach und zu Bauamtmännern bei der 
staatl. Strafsen- und Wasserbauverwaltung die Regierungs- 
baumeister Hösselbarth bei der Wasserbaudirektion und 
Krantz beim Strafsen- und Wasserbauamt Pirna H sowie zu 
Bauamtmännern die Regierungsbaumeister Peitzsch bei dem 
Landbauamte Dresden Il und Petrich bei dem Hochbautechn. 
Bureau des Kgl. Finanzminist., abgeordnet zum Verein Sächs. 
lleimatschutz als Leiter der Beratungsstelle für Bebauungs- 
pläne; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Ermisch, Schellenberg und Michel in Dresden. 

Verliehen: der Titel nnd Rang als Geh. Baurat dem 
Abteilungsvorstande bei der Genceraldirektion der Staats- 
eisenbahnen Öberbaurat Dannenfelsser und der Titel und 
Rang als Oberbaurat dem Finanz- und Baurat bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Gallus; 

der Titel Gewerbeinspektor dem Gewerbeinspektions- 
assistenten Regierungsbaumeister Brückler bei der Gewerbe- 
inspektion Chemnitz Il. 

Beauftragt: mit der Leitung des Neubauamts Haupt- 
staatsarchiv Dresden der Bauamtmann Koch daselbst. 

Versetzt: der Bauamtmann Rofsberg, Vorstand der 
selbständigen Bauleitung des Seminarneubaues in Zwickau, 
nach Freiberg zur örtlichen Bauleitung des Neubaues des 


Mineralogisch-Geologischen Instituts der Bergakademie da. 
selbst, der Regierungsbaumeister Heise bei der örtlichen 
Bauleitung des Seminarneubaues in Bischofswerda zum Land- 
bauamte Bautzen und der Regierungsbaumeister Bergmann 
bei der Bauleitung des Geschäftshausneubaues Goethe- 
strafse 3/5 in Leipzig zum Landbauamte Leipzig; 

der Gewerbeinspektionsassistent Fiedler beim Minist. des 
Innern in gleicher Eigenschaft zur Gewerbeinspektion 
Dresden I, der Gewerbeassessor Dipl.-Ing. Eschenbach bei 
der Gewerbeinspektion Plauen i. V. in gleicher Eigenschaft 
zur Gewerbeinspektion Chemnitz H und der Gewerbeassessor 
Dipl.-Ing. v. Zehmen bei der Gewerbeinspektion Chemnitz II 
in gleicher Eigenschaft zur Gewerbeinspektion Plauen i. V. 

Angestellt: als etatmäfsige Regierungsbaumeister die 
nichtständigen Regierungsbaumeister Albrecht bei dem Neu- 
bauamt Techn. llochschule in Dresden und Lange bei dem 
Landbauamte Leipzig. 

Zugewiesen: die Regierungsbaumeister Ermisch, 
Schellenberg und Michel in Dresden als nichtständige Re- 
gierungsbaumeister dem Landbauamte Dresden I, dem Land- 
bauamte Bautzen und dem Landbauamte Zwickau. 

Auf sein Ansuchen aus dem Vorbereitungs- 
dienste beiderHlochbauverwaltung ausgeschieden: 
der Regierungsbauführer Tischer in Stollberg i. S. 


Württemberg. 


Uebertragen: die erledigte Stelle des Vorstandes 
der Strafsen- und Wasserbauinspektion Heilbronn in der 
Dienststellung eines Baurats dem Strafsenbauinspektor tit. 
Baurat Hochstetter in Hall. 


Baden. 


Uebertragen: die Stelle cines zweiten Beamten der 
Eisenbahnverwaltung dem Regierungsbaumeister Anton 
Seeger in Offenburg unter Verleihung des Titels Bauinspektor; 
er ist der Bahnbauinspektion I Offenburg zugeteilt worden. 


Braunschweig. 


Ernannt: zum Herzogl. Regierungsbaumeister der 
Regierungsbaumeister Hensel in Braunschweig unter Be- 
lassung im techn. Sekretariate der Herzogl. Baudirektion. 

Gewählt: zum Rektor magnificus der Herzogl. Techn. 
Hochschule in Braunschweig für die Zeit vom 1. August 
1012/14 anstelle des Geh. Hofrats Professor Lüdicke der 
Gch. Medizinalrat Professor Dr. Beckurts. 


Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Regierungsbau- 
meister Troßbach und zum Wasserbauinspektor der Re- 
gierungsbaumeister Viville; dem ersteren ist die Kreisbau- 
inspektorstelle in Altkirch und dem letzteren die Wasser- 
bauinspektorstelle in Mülhausen übertragen worden; 

zum Regierungsbaumeister der Regierungsbauführer 
Dr.-Ing. Stübinger aus Strafsburg. 

Eingewiesen: in die Stelle des Wasserbauinspektors 
in Metz der Kreisbauinspektor Sußdorf daselbst. 

Versetzt: der Kreisbauinspektor Jacob in Saargemünd 
in die Kreisbauinspektorstelle in Metz. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Dienste 
erteilt: dem Wasserbauinspektor Baurat Doell in Metz 
unter Verleihung des Charakters als Kaiserl. Geh. Baurat. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister bei der zweiten Sektion der 
Baudeputation der Ingenieur Lorenz Julius Georg Harms. 


Gestorben: Postbaurat Geh. Baurat Bettcher in Strafs- 
burg i. Els., Geh. Hofrat Professor Dr. med. und phil. 
Wilhelm Blasius, Professor für Zoologie und Botanik an 
der Ilerzogl. Techn. Hochschule in Braunschweig, Kreisbau- 
inspektor Baurat Eduard Mittendorff in Helmstedt, Ministerial- 
rat Dr. Ernst Heubach im Kgl. bayerischen Verkchrsminist. 
und Geh. Baurat Friedrich Jacoby, Vorstand des Kaiserl. 
Eisenbahn-Werkstättenamts Montigny bei Metz. 
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Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit 


Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grols-Lichterfelde 
(Mit 50 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 37) 


Das Papier als Goldschlägermembran mag die 
nächsten Jahrhunderte nach Theophilus geherrscht 
haben, bis es mit dem Niedergang der orientalischen 
Papiermacherkunst ebenfalls verschwand. Wie. weit 
eine Notiz zutrifft, nach welcher sich unsere ersten 
Metallschläger dünner Birkenhäutchen!!®) als Formblätter 
bedient haben sollen, womit der Gebrauch einer pflanz- 
lichen Membran auch nach Theophilus erwiesen wäre, 
vermochte ich nicht festzustellen. Vielleicht liegt in 
dieser Ueberlieferung nur eine dunkele Erinnerung an 
das mittelalterliche Formmaterial, das ja auch aus einem 
Bast gewonnen war. 

Im 17. Jahrhundert begegnen wir dann zwei neuen 
Sorten von Formblättern und zwar aus tierischer 
Membran. Die Vorarbeit wird „in den von Pergament 
auf besondere Art zubereiteten Zeug“,''"”) die Fertig- 
arbeit „in den rechten Zeug so .... aus einem ge- 
wissen Rind- oder ÖOchsendarm praeparieret wird“, 
ausgeführt. Also Tierpergament und „Goldschlägerhaut“ 
sind nunmehr der Stoff der Formblätter. Freilich ist 
die Goldschlägerhaut wohl noch verhältnismäfsig jungen 
Datums. Vor ihr scheint die Haut ungeborner Kälber''*) 
ein besonders schmiegsames Formblattmaterial abge- 
geben zu haben. 

Alte Ulmer Verordnungen, welche den Verfertigern 
der Goldschlägerhaut wegen der bei der Zubereitung 
des Darms auftretenden widerwärtigen Gerüche be- 
stimmte Stellen am Donauufer anwiesen, verraten uns, 
dafs dieses Material schon vor Weigels Zeiten bekannt 
war. Nach Beckmann!!’) schreibt Lancelloti in seinem 
Werk „L’hoggidi overo gl’ingegni non inferiori à pas- 
sati“ in Vinetia 1636 p. 444 die Erfindung der Gold- 
schlägerhaut deutschen Goldschlägern zur Zeit des 
30jährigen Krieges zu, „als sie die Häute ungeborner 
Kälber wegen des Krieges nicht hätten aus Flandern 
erhalten können.“ Wurde die Goldschlägerhaut auch 
im 17. und 18. Jahrhundert in Deutschland hergestellt 


116) Gewerbezeitung. Organ für die Interessen des bayeri- 
schen Gewerbestandes. Fürth 1851. S. 93. 

17) Weigel. a. a. O. S. 298. 

18) Beckmann. a. a. O. S.569; die Haut ist noch heute 
als Leder zu ganz besonders weichem Schuhzeug geschätzt, d. Verf. 

119) ebenda S. 569. 


| 
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und kann Krünitz!?°) berichten, dafs 1780 „solche Haut- 
formen nun auch zu Hamburg, Breslau, Nürnberg etc. 
gemacht und von da her verschrieben werden“, so 
wurden sie doch mit Vorliebe aus England bezogen 
und 1200 Blätter = 2 Hautformen mit 22 bis 24 Rtlr. 
bezahlt. 

Die Goldschlägerhaut bedarf sorgfältigster Zu- 
bereitung. Die Ueberzüge des Blinddarmes des Rindes 
(B in Abb. 22), welcher eine Länge bis 70'?), ja bis 
81 cm!??) und einen Durchmesser von 10—12 cm er, 
reicht, werden nach verschiedenen Reinigungsarbeiten 


Abb. 22, 
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Dickdarm des Rindes mit Blinddarm (B) 
(nach Ellenberger und Baum). 


zu je zwei und zwei mit der Fleischseite aufeinander 
geheftet und mit Hausenblase bestrichen, welche in 
Wein, mit Kampfer, Gewürznelken, Ingwer, Zimmt, 
Muskatnufs u. a. m. versetzt, gelöst ist, dann zwecks 
völliger Glättung zunächst geprefst, endlich durch 
Schlagen mit dem Hammer „getrocknet“ oder „ge- 
schwitzt“. 

Ebenso sorgfältige Pflege beansprucht die Haut im 
Gebrauch. Nach jedem Ausschlagprozefs mufs die Form 
gepre, GESCHEET und ausgeblasen werden, da sie, 

12) Krünitz. a.a.O. Bd.9. S. 562. 

121) Ellenberger und Baum. Handbuch der vergleichenden 
Anatomie der Haustiere. Berlin 1908. S. 494. 


122) Bronn. Klassen und Ordnungen des Tierreichs. 
5. Abteilung. Leipzig 1874—1900. S. 1072. 
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durch das Schlagen stark erwärmt, Feuchtigkeit an- 
zieht, diese aber Falten und Risse in den Goldblättchen 
herbeiführt. Abb. 21 Fig. 4 zeigt die in dem Werk- 
stattsbild nahe dem Schmelzofen stehende Presse aus 
dem Ende des 18. Jahrhunderts in grölserem Mafs- 
stabe. Sie ähnelt unserer heutigen Kopierpresse und 
wird durch ein unter der unteren P’reisplatte glimmendes 
llolzkohlenfeuer geheizt. 

Während des Pressens ist bisweilen ein Um- 
schichten der Form notwendig, um durch dieses „Ein- 
wechseln“ eine möglichst gleichmäfsige Durchwärmung 
aller Häutchen zu erzielen. 

Je mehr die Hautform gebraucht ist, desto dünner 
läfst sich das Metall in ihr ausschlagen, sodafs die 
frische Form als „Dicklot“, die gebrauchte als „Dünn- 
schlagform‘“ dient. 

Mit Rücksicht auf das allgemeine Interesse, was 
die heute so hochentwickelte Luftschiffahrt genielfst, sei 
hier eingeflochten, dafs 1783 der erste Ballon!?*) aus 
Goldschlägerhaut angefertigt wurde. 

Als Absonderlichkeit sei ferner erwähnt, dafs die 
abgenutzten Goldschlägerhäutchen unter der Bezeich- 
nung „Schlangenhaut“ auch als Wundpflaster benutzt 
wurden und wegen ihres tierischen Ursprunges und 
der mannigfachen bei ihrer Herrichtung verwandten 
Zusätze als besonders heilkräftig galten.'‘*) 


Das Einlegen in die Form und in die Bücher. 


Beim Einlegen der Blätter in die Form wird eine 
Ecke der letzteren zwischen die schon in Abb. 20 sicht- 
bare „Spannzange“ (Abb. 21 Fig. 9) geklemmt und nun 
Blatt um Blatt mittels des schon bei Theophilus er- 
wähnten Holzzängelchens (Abb. 21 Fig. 10) zwischen 
die Häutchen gelegt. Die obersten sowie untersten 
Blättchen schützen mehrere Schichten Goldschlägerhaut 
und stärkere Pergamentblätter, das Ganze die bereits 
erwähnten kreuzbandartig übereinander geschobenen 
Pergamenthüllen (Abb. 21 Fig. 7 und 8) (heute „Unter- 
band“ und „Oberband‘“) gegen den unmittelbaren Schlag 
des Hammers. 

Nach dem Fertigschlagen werden die Blättchen aus 
der Form genommen und zu Quadraten beschnitten. 
Es geschieht dies mittels des aus Abb. 20 bekannten 
„Karrens“, welcher, nacheinander in zwei rechtwinklig 
zueinander stehenden Richtungen aufgesetzt, ein Blatt 
von gleich langen Seiten herstellt. Zerrissene Blättchen 
werden vor dem Beschneiden mit Abfall ausgeflickt, 
der nur mit dem Holzzängelchen angedrückt zu werden 
braucht, um sich mit dem beschädigten Blatt zu verbinden. 
Die beschnittenen Blättchen werden schliefslich in 
Bücher aus Seidenpapier, mit Bolus ausgestäubt, gefüllt, 
in denen sie in den Handel kommen. 


Verwendung des Abfalls. 


Was beim Einlegen über die Bücher hinausragt, 
wird ebenso wie früher die während des Schlagens aus 
der Form hervorgetretenen Fetzchen abgebürstet. Auch 
alle in dem Fangfell des Goldschlägers aufgefangenen 
oder zu Boden gefallenen Schnitzel werden sorgfältig 
gesammelt. Wie Abb. 21 zeigt, ist der Fufsboden der 
Werkstatt mit einem Lattenrost belegt, um zu ver- 
meiden, dafs die auf dem Boden zerstreuten Abfälle an 
dem Schuhwerk der Arbeiter weggetragen werden. Die 
Abfälle werden entweder eingeschmolzen oder zu 
Bronzefarbe, echter Goldbronze, weiterverarbeitet. 


Preise einiger Geräte und Erzeugnisse 
um 1760. 


Es dürfte interessieren, im Anschlufs an die Technik 
des Goldschlagens einige Preise kennen zu lernen, die 
Halle’®®) aus der Mitte des 18. Jahrhunderts angibt. 


123) A. Hildebrandt. Die Luftschiflahrt nach ihrer geschicht- 
lichen und gegenwärtigen Entwicklung. München und Berlin 1907. 
Seite 17. 

124) Krünitz. a. a. O. S. 562. Beckmann. a.a. O. 
S. 574 erwähnt, dafs sie „englische Haut“ genannt wurden, und 
will aus dem späteren Ersatz dieses Wundpflasters durch den mit 
Hausenblase und Perubalsam überzogenen Taft die Entstehung des 
„englischen Pflasters“ herleiten. 


Danach kosteten 1200 Goldschlägerhäutchen, die man 
aus dem Ausland oder aus Hamburg, Breslau oder 
Nürnberg bezog, 22—24 Taler; ein Streckwerk (Abb. 21 
Fig. 25) 30 Tir.; 1 Buch = 12 Blatt Doppelgold (feinstes 
Gold) 16 Groschen; 1 Buch = 25 Blatt Feingold (Dukaten- 
gold), je nachdem die Blätter 4, 3 oder 2'/: Zoll im 
Quadrat mafsen, 13, 8 oder 7 Gr.; 1 Buch = 25 Blatt 
3 X 3“ grofses Franzgold (mit Silber legiertes, daher 
blässeres Gold) 7 Gr.; 1 Buch = 25 Blatt 2 x 2 Zoll 
grolses Zwischgold (dünnstes Gold, auf der Rückseite 
mit dünnstem Silber belegt, das mit ihm zugleich aus- 
geschlagen wurde) 3 Groschen 6 Pfennige. 


Die Goldschlägerei im 19. Jahrhundert. 
Um 1830. 


Schon 1836 erwähnt Karmarsch,!?*) dafs der Pariser 
Saulnier das Walzwerk verbessert habe, indem er die 
schweren gehärteten Streckwalzen durch dünne ersetzte, 
diese aber durch über- bezw. unter ihnen gelagerte 
ungehärtete, sie berührende Entlastungswalzen!”') gegen 
Durchbiegung schützte.. Von sonstigen Abweichungen 
scien erwähnt: Anstatt das Goldband nach dem Aus, 
walzen als zusammengewickeltes Bündel auszuschmieden, 
wurde es in If Zoll lange Platten zerschnitten und 
diese zu 20—24 Stück mit dem Schmiedehammer auf 
dem Ambofs zu 2 x 2 Zoll Gröfse ausgchämmert lz 
Das ist offenbar der Anlafs, den Ausschlagprozefs aut 
4 Formen zu beschränken, von denen 2 (Dickquetsche 
und Dünnquetsche) Pergamentformen und 2 (Lotform 
und Dünnschlagform) Hautformen sind. Die Füllung 
der Formen beträgt 56, 112, 896 und SOT Blatt. 
Auch die Fläche der Pergamentblätter und Häutchen 
hat zugenommen und beträgt 4 x 4, 4x 4, 5 x 5 und 
5x 5". Die Verdünnungsstufen betragen: ausgewalzter 
Zain "as, auf Ambofs ausgeschmiedete Platte "rs", 
Blatt aus Dickquetsche "/:300°, aus Dünnquetsche s200“, 
aus Lotform szo”, aus Dünnschlagform "/s30000”. 


Die Goldschlägerei um 1870. 


Ehe wir zu der gegenwärtigen Goldschlägerei über- 
gehen, sei noch flüchtig eine Etappe gestreift, die 
Kieser!) in einem äufserst eingehenden Aufsatz aus 
dem Jahre 1867 festgehalten hat. 

Das Feingold lieferten damals die Königlichen 
Münzen in München, Berlin, Frankfurt in langen 
Bändern zum durchschnittlichen Preis von 5 fl. 47 kr. 
pro „Dukat“ direkt an den Goldschläger. Das Fein- 
silber stammte von den Silberhämmern, welche das 
von Frankfurt im Wert von 25 fl. 18 kr. pro „Mark“ 
bezogene „Blicksilber“ zu 5—6” grofsen quadratischen 
Blättern „quetschten“. 


Die üblichen Legierungen sind damals: 
Weifsgold . gröfstenteils Silber 


Grüngold 2/3 Gold, Vs = 
Citrongold u e Ste j Us j 
Gelbgold . . . . Le e Ms 5 
Orangegold 15/16 1/16 „ und Kupfer 
Rotgold 15/16 1/16 „ und Kupfer 


Bei der letzteren Legierung hat das Kupfer einen etwas 
gröfseren Anteil an dem ji als beim Orangegold. 
Ein Geschäft mit 12 Gehilfen, 9 Mädchen, 1 Lehr- 
ling kann im Jahre etwa 14000 Dukaten Fein- und 
Zwischgold und 208 Mark Feinsilber verarbeiten. 
Das Schmelzen geschieht noch immer auf Holz- 
kohlen in hessischen Tiegeln von 200—300 Dukaten 


15) Johann Samuel Hallens Werkstätte der heutigen 
Künste. Brandenburg und Leipzig 1761. Pd. 1. S. 164 fl. 

123) Joh. Jos. Prechtl. Technologische Encyklopädie. Stutt- 
gart 1836. Bd. 7. S. 172, 

127) Damit wurde eine schon von Leonardo da Vinci angegebene 
Konstruktion (vgl. Abb. 17) wieder aufgenommen. Der Vert. 

128) Wir haben hier sozusagen einen Atavismus vor uns, in- 
sofern als das gleiche Verfahren schon in dem Lucca-Manuskript 
des 9. Jahrhunderts beschrieben wird; vgl. Band 70, Seite 98. 

120) Die geringe Füllung gerade der Dünnschlagform recht- 
fertigt Prechtl damit, dafs beim Vierteilen der 896 Blatt etwa 284 
Blättehen als schadhaft ausgeschossen werden müssen. 

13) Kunst- u. Gewerbeblatt. 1867. S. 655 f. 
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Däi g) Fassung. Der „Zain“ ist BI x II x u" 1882 '°*) die Fortschritte, welche jene Industrien hin- 
grols, also fast genau so grofs, nur etwas breiter als sichtlich der Gröfse der Blätter gemacht haben. Die 


der heutige. Dem „Durchschlagen“ des Zains auf dem 
Ambofs folgt ein l5maliges Walzen, dessen Enderzeug- 
nis in 225 Plättchen von 1” Quadrat zerschnitten wird. 


Diese schlägt man in „Quetschformen“ von Per- 
gament oder Pergamentpapier (OUT) mit 16—18 Pfund 
schweren Hammer auf 4” im Quadrat aus, „reifst“ sie 
in 4 X 225 — 900 Blatt und füllt hiermit die „Lot- 
form“ aus Deutschen Goldschlägerhäutchen. Die auf 
6” im Quadrat ausgeschlagenen Blätter werden in Dörr- 
büchern auf heifsen Platten getrocknet, in 4 X 900 = 
3600 Vierteile gerissen und zu 900 bis 1000 Stück in 
der letzten, der „Dünnschlagform“ aus englischen Gold- 
schlägerhäutchen zu 3'/„—4' im Quadrat feingeschlagen. 


Wir sehen: das noch 1836 erwähnte Ausschmieden 
der aus dem Walzband geschnittenen Blätter ist fort- 
gefallen, was nur einer Verbesserung des Walzwerks 
zugeschrieben werden kann. Die Stärke der Form 
(225, 900, 1000 Blatt) und ihre Gröfse (6 X 6“) ist ge- 
wachsen, während die Zahl der Formen von 4 auf 3 
gesunken ist. Der ganze Prozefs erscheint sonach ver- 
einfacht und abgekürzt. 

Von der maschinellen Goldschlägerei erwähnt 
Kieser auffallenderweise gar nichts, obwohl in die Zeit 
von 1836 bis 1867 mannigfache, darunter auch ernst- 
hafte, Versuche auf diesem Gebiete fallen, über die an 
anderer Stelle ausführlicher berichtet werden wird. 


Das Blattsilber wird aus ganz reinem, nicht legiertem 
Silber mit den bei der Goldschlägerei beschriebenen 
Verfahren und Geräten hergestellt. 

Das Zwischgold, ein Silberblatt mit Goldauflage, 
wird in der Weise hergestellt, dafs man einen Silber- 
barren und einen Goldbarren von je 2—3% Stärke und 
18” Länge auswalzt, die mit Bimstein abgeriebenen 
Flächen aufeinanderlegt, die Bänder mit Draht um- 
wickelt im Holzkohlenfeuer glüht und durch Hammer- 
schläge oder im Walzwerk verschweifst. Das plattierte 
Band wird wie das Feingoldband auf 3'/» Klafter a 6 Fufs 
ausgewalzt und ergibt dann 225 Blatt, die gleich dem 
Feingold ausgeschlagen werden. 


Die damaligen Mafse betragen: 


für das Feingoldblatt: 2—4” im Quadrat, von welchen 
Gröfsen die von 3—3!/s“ im Quadrat die gang- 
barsten sind, 

für das Zwischgoldblatt 3/2“ im Quadrat, 

für das Feinsilberblatt 3—4“ im Quadrat. 


Die Feinheit des Blattes wird danach bemessen, 
dafs ein Dukat Gold mindestens 300 Blatt à 3/2“ im 
Quadrat, 1 Loth Silber wenigstens 1066 Blatt von 4“ 
im Quadrat hergeben mufs. 


Die Preise betragen: 


für 1 Buch von 300 Blatt Blattgold à 3V.x3'/2“ 
7 fl., dgl. für das Buch Zwischgold à 32x32‘ 
3 fl. 10 kr., schliefslich für das Buch Blattsilber 
von 4x4“ 1 fl. 12 kr. 


Die Kosten der Geräte betragen: 


Schafpergament zu Unterblättern à fl. 2 per Pfund, 
Kalbspergament zum Schlagen u. 
Einbinden a, Be A AH 11 Der Pig, 
Pergamentpapier von Montgolfier 
in Paris zu Füllblättern NH Zer (Sp Pidy 
Deutsche Form aus 900 Gold- 
schlägerhäutchen . . . . . . fl. 36—45 p. St., 
Engliche Form dgl. , H 0%—-102, e 
Hessische Tiegel . ep, 3 per Stück, 
Schlaghämmer . . kr. 6 per Pfund, 
Schlagstein "E e fl; 5-8 per St, 
Prosa, 2 E EE o ME ı DS "e  p 


Auf dem Weg zur heutigen Goldschlägerei erwähnt 
Karl von Kramer bei einer Schilderung der Blattgold- 
und Blattmetallerzeugnisse auf der Bayerischen Landes- 
Industrie, Gewerbe- und Kunst-Ausstellung zu Nürnberg 


131) Auf die Wiedereinführung des Papiers als Formblattmaterial 
wird später ausführlich zurückzukommen sein. Der Verf. 


Ausstellung wies Goldblätter von 10—12 cm und Blatt- 
metallblätter von 13—15 cm Seiten- 
längen auf. 

Aus den 80er Jahren sei erwähnt, 
dafs damals ein „Pariser Schmelzofen“ 
(Abb. 23'°°) beliebt war und durch 
eine grofse Nürnberger Goldschläger- 
firma für die dortige Feingoldschläger- 
Genossenschaft gemeinsam bezogen 
wurde. Es war ein Windofen von 
zierlichen Matzen, 50—60 cm Höhe 
und 20—24 cm Durchmesser. Der 
Tiegel wurde durch die obere Oeffnung 
eingesetzt und mit Holzkohle verpackt. 
Der Stutzen am Kopf des Ofens dient 
zum Anschlufs eines in den Schorn- 
stein führenden Abzugrohres. 


Abb. 23. 


Windschmelzofen. 


Der gegenwärtige Goldschlägerbetrieb. ``’) 
Das Schmelzen und das Giefsen des Zains. 


Das Holzkohlenfeuer hat vielfach dem Gasgebläse 
Platz gemacht. Schon 1868 wurden Oefen mit Bunsen- 
brennern von dem Genfer Physiker Dr. Perrot'!'’) kon- 
struiert, die 10 Pfund 18 karätiges Gold in 18 Minuten 
mittels 19 Kubikfufs Gas schmolzen. Die Oefen werden 
als „sehr kompendiös und leicht transportabel“ ge- 
schildert und sollten nicht mehr Platz wegnehmen als 
ein gewöhnlicher Windofen. 

1896 erwähnt Dr. Edgar Odernheimer'!”*) einen 
Gasofen von Fletscher, der mit einem Löwe'schen Gas- 
ventilator verbunden war und den wir als den Vor- 
läufer des heutigen Gasgebläses ansehen können. Gas 
und Luft traten in eine Kammer ein, wurden durch ein 
kleines mit Löchern versehenes Flügelrad innig gemischt 
und unter hohem Druck in den Ofen getrieben, dessen 
Stichflamme von 3000 ° C den. graphitüberzogenen Ton- 
tiegel bald in heftiges Glühen versetzte. 


Abb. . 24. 


Gasschmelzgebläse mit Ventilator von Richard Weber & Co., 
Berlin. 


Aehnliche Gasöfen und -gebläse von geradezu 
liliputhaftem Format werden heutzutage von der Ma- 
schinenfabrik Richard Weber & Co., Berlin O, gebaut 
(Abb. 24). In dem Gehäuse läuft ein durch Riemen- 
rolle und Schnurscheibe angetriebener kleiner Ventilator, 


132) Bayerisches Industrie- u. Gewerbe-Blatt. München 
1883. S.410. 

133) Aus den Goldschlägerakten des Stadtarchivs Nürnberg. 

134) Die nachfolgende Schilderung beruht auf Studien in den 
Betrieben zweier der gröfsten Deutschen Blattgoldfabriken, der 
Firmen Leonhard Kurz, Fürth i. B., und Ferdinand Müller, Dresden, 
denen ich auch für die zahlreichen mir überlassenen Angaben von 
Betriebseinzelheiten und für die Erlaubnis zur Veröffentlichung von 
Aufnahmen aus ihren Werkstätten an dieser Stelle verbindlichst danke. 

185) Kunst- und Gewerbe-Blatt. München 1868. S. 184. 

188) Dinglers Polytechnisches Journal. 1896. S. 19. 


eem 
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der zugleich Luft und Gas ansaugt. Die Luft tritt seit- 
lich der Gehäusemitte ein und wird durch einen Schieber, 
die Gaszufuhr durch einen Hahn geregelt. Das Ge- 
bläse schleudert das Gas-Luft-Gemisch dem Brenner zu. 

Ein Schlauchstück verbindet die Austrittsöffnung 
mit dem Brennerrohr, das den Schmelzofen ringförmig 
umschliefst und drei Düsen durch die mit Chamotte aus- 
gefütterte eiserne Ofenwand schickt. Innen steht auf 
einer kleinen feuerfesten Platte derSchmelztiegel, welcher 
mit einer durchlochten, ebenfalls feuerfesten Platte ab- 
gedeckt ist. 

Der Ventilator braucht etwa !⁄4 PS, macht je nach 
der Gröfse 12000 bezw. 9000 Umläufe und erzeugt 
einen Ueberdruck von 150 bezw. 250 mm Wassersäule. 

Das Feingold führen sämtliche Grofsbanken, die 
bedeutenste Bezugsquelle ist aber die Frankfurter Gold- 
& Silberscheide-Anstalt vorm. Röfsler in Frankfurt a. M. 

Die Legierungen sind je nach dem beabsichtigten 
Aussehen und Verwendungszweck des Blattgoldes ver- 
schieden. 

Die höchstkarätigen Blattgoldsorten sind zum Ver- 
golden von der freien Luft ausgesetzten Bauteilen wie 
Kirchtürmen, Kuppeln, Denkmälern??"), Glasschildern usw. 
für Vergolder und Maler bestimmt. 

Die Sorten von geringerem Feingehalt werden 
hauptsächlich für Innendekoration und Buchbinderei- 
zwecke gebraucht. 

Heute werden etwa 20 verschiedene „Farben“ ver- 
langt, deren Legierungen nachstehend teilweise wieder- 
gegeben seien. 


Bezeichnung des Goldes Tausendteile 
Gold_| Silber | Kupfer 


Reines Scheidegold . 990 5 | 5 
Dukaten-Gold . . . 975 5 >; 10 
j wv bell . . 975 20 5 

a „ 23 karät. 950 30 20 
Rotgold . . 2.2... 950 — 50 
Orange-Gold extra fein 940 30 30 
k 3 „ dunkel 025 | 35 40 

i a DECH 920 | 45 35 
Lichtgelb . . . 910 | 20 70 
Orange-Gold hell 80 , 25 95 
Citron-Gold dunkel . 150 15 235 
even 100 | 20 | 280 

i „n hell. 600 30 370 
Grüngold dunkel . .| 570 30 | 400 
? FOR? ur er 540 30 ` 430 

» E E 450 — 550 

S hell . l 400 _ 600 

i e ger E E 350 |! — 650 

” Uff 300 ; Ge 100 


Die Grundlage aller Legierungsverhältnisse ist für 
die Praxis noch immer der „Dukat“, d.h. das Gewicht 
der bekannten früheren Münze gleichen Namens, welche 
den Goldschlägern vielfach als Rohgold diente. Der 
„Dukat“ stellt 3,49, also etwa 3'⁄2 Gramm dar und gilt 
16/16. Die Legierung eines bestimmten Orange-Goldes 
beträgt beispielsweise 

1 Dukat Scheidegold (24 karätig), 


3/ 

e „ Silber, 
1 

N $ »„ Kupfer, 


für ein bestimmtes Citron-Gold 
1 Dukat Scheidegold, 
5/16 nm Silber. 


Die gängigsten Tiegel (Abb. 25 a), wie schon vor 
Jahrhunderten aus Grofsalmerode in Hessen bezogen, 


13) Was für Mengen auch heute noch für solche Zwecke ge- 
braucht werden, geht daraus hervor, dafs die Firma Leonhard Kurz 
für das 1911 eingeweihte italienische Nationaldenkmal 1750 Büchelchen 


946 
a 25 Blatt 90X 90 mm von 1000 Feingehalt und 2275 Büchelchen 


a 25 Blatt 80x80 mm von 
von 13 750 Lire lieferte. 


er Feingehalt in einem G twert 
1000 Feingehalt in eine sesamtwer 


fassen 600 Dukaten, d. h. etwa 2,094 kg, bezw. 400 
Dukaten, also etwa 1,396 kg im \Verte von 5500 bezw. 
3700 Mark, wenn man einen Goldpreis von etwa 
2800 M/kg zu Grunde legt. 

Mit dem Gasgebläse gelingt es, eine Tiegelfüllung 
von 600 Dukaten in 20 Minuten zur völligen Weifsglut 
zu schmelzen, während das frühere Schmelzen im Kohlen- 
feuer 1—2 Stunden erforderte. Der „Zain“ mifst bei 
einer Schmelze von 600 Dukaten 210x25x12,5 mm, 
bei einer Schmelze von 400 Dukaten 140xX 25x 12,5 mm. 


Neben dem Gasgebläse, das den Vorzug geringsten 
Raumverbrauchs und grofser Sauberkeit hat, ist aber 
selbst in grofsen Betrieben der alte Windofen, freilich 
mit Koksheizung, noch immer zu finden (Abb. 26). 
Zwei solcher Oefen stehen in den beiden hinteren 
Ecken einer gemauerten Kammer, werden mit Chamotte- 
Einsatzstücken zugesetzt und erreichen bei natürlichem 
Zug in etwa ja Stunde Weifsglut. 

Mittels der Tiegelzange (Abb. 25 ¢) wird der Tiegel 
in den je nach der gewünschten Dukatenzahl einstell- 
baren Eh (Abb. 25 d) entleert. Der Zain wird 
noch warm mit dem Flachmeisel zerkleinert und die 
Stücke zwecks Erhaltens eines möglichst gleichmäfsigen 
Gusses nochmals eingeschmolzen. 


Schmieden und Walzen des Zains. 


Erst der aus der zweiten Schmelze gegossene Zain 
wird mit dem Handhammer (Abb. 25 e) ausgeschmiedet, 
bis eine Schablone die gewünschte Breite anzeigt, und 
sodann geglüht. 

Es folgt ein vierfacher Walzprozefs, welcher nach- 
einander ein 4—5, 10—12, 18—20, schliefslich 30—35 m 
langes Goldband von 0,02 bis 0,03 mm Stärke liefert. 

Für gröfsere Betriebe ist das in Abb. 27 wieder- 
gegebene Doppelwalzwerk bestimmt. Die Walzenbreite 
beträgt 90—100 mm, ihre sekundliche Umfangsgeschwin- 
digkeit etwa 18 cm, der Kraftbedarf eines Walzwerkes 
1,5 PS. 

Nach jedem der 4 „Züge“ wird das aufgerollte 
Goldband in einen Topf mit glühender Holzkohle ge- 
legt, mit Holzkohle bedeckt und durch Anfachen der 
Flamme mittels eines Federwisches binnen 2 bis 3 
Minuten auf Rotglut erwärmt. Hierauf nimmt man das 
Band aus der Kohle, rollt es auf und schickt es nach 
dem Abkühlen wiederum durch die Walzen. 

Nach dem letzten Zug wird das zusammengerollte 
Goldband nochmals in glühende Holzkohle gepackt, 
diesmal aber mit Asche zugedeckt und der Topf luft- 
dicht abgeschlossen, bis das Gold „erstickt“, d. h. durch, 
weicht und erkaltet ist. Hierbei wird gleichzeitig das 
von dem Walzprozefs anhaftende Fett verbrannt, und 
das Gold kommt völlig blank aus der Kohlenpackung 
heraus. | 


Der Ausschlagprozelfs. 


Das Band wird mittels einer gewöhnlichen Schere 
in quadratische Blätter geschnitten und diese zu 400 
bis 600 Stück in die Quetschform aus Montgolfier-Papier 
gefüllt. Die kleinere Blätterzahl von 400 gilt für das 
Handschlagen der Quetschform. Hierzu bedient man sich 
eines etwa 20 Pfund schweren symmetrischen Doppel, 
hammers (Abb. 25 g), mit dem die Quetsche °/s Stunden 

eschlagen wird, Die stärkere Quetschform von 600 
Blattchen wird beim maschinellen Schlagen (99, welches 
beispielsweise bei der Firma Kurz üblich ist, notwendig, 
um die Förm höher zu machen und das Aufschlagen 
des Hammers auf die die Form haltenden Metalleisten 
zu verhüten. In diesem Fall wird die Quetsche zunächst 
von Hand „angeschlagen“. 

Die aus der Quetsche entnömmenen („ausgelegten‘) 
Blättchen („Quetschgold“) von der Form eines unregel- 
mäfsigen Bogenvierecks werden zu 120 Stück aufein- 
andergelegt und gevierteilt. Man legt zu diesem Zwecke 
das Reifsmesser (Abb. 25 o) auf den Blätterstapel, klappt 
dessen eine Hälfte um die Messerschneide und schneidet 
die Blätter wie einen gefalzten Papierbogen auf. 
Durch Wiederholen dieses Vorgangs mit den hal- 


138) Dies gilt im besonderen für das Schlagen mit der in Abb. 49 
wiedergegebenen Maschine, . 
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Abb. 25. 
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Schmiedehammer. m s Spannzange. 


Die hauptsächlichsten Geräte des Goldschlägers (nach Zeichnungen des Verfassers). 


Abb. 26. 


Giefs- und Walzraum der Firma Ferdinand Müller, Dresden 
(nach einer Aufnahme des Verfassers). 


bierten Blättern erhält man die Einlagen für die erste 
Hautform, die Lotform, aus 1200 bis 1250 Deutschen 
Häutchen von 5 X 5” Gröfse. 

Die unregelmäfsige Rundung der einen Kante 
hindert nicht, die Blättchen in die Lotform einzulegen. 


Auch die Lotform wird hier und da mit dem Maschinen- 
hammer (Abb. 28) ausgeschlagen, so z. B. von der 
Firma Ferdinand Müller, Dresden, welche dagegen das 
„Quetschen“ von Hand ausführen läfst. Im Falle des 
Handschlagens wird die Lotform mit dem schon be- 
schriebenen Doppelhammer ?/—1Vs Stunden geschlagen. 

Die Goldlote kommen feucht aus der Form und 
würden, wenn man sie zwecks Zerteilens wie die ge- 
quetschten Blätter einfach aufeinanderlegen würde, zu- 
sammenbacken. Man breitet sie deshalb zu je 6 oder 
mehr nebeneinander zwischen die Blätter des „Dörr- 
buchs“, eines Stapels packpapierartiger rauher Bögen 
von etwa 640 X 380 mm Gröfse, die auf dampfgeheizten 
Platten die Blätter trocknen lassen. Nun stapelt man 
die Blätter wiederum zu 120 Stück und zerschneidet 
sie auf die früher beschriebene Weise. Doch wird 
diesmal auch die unregelmäfsige Kante der Vierteile 
berichtigt. Zu dem Zweck legt man die Vierteile so 
zwischen 2 Formblätter, dafs die beiden geraden Seiten 
im Innern der Blätter und zwar den Formkanten 
parallel liegen, die unregelmäfsige Kante aber zur 
Hälfte hervorsieht, und schabt das Ueberstehende ein- 
mal und, nach Schwenken der Vierteile um 90°, noch 
See ab, sodafs das Viertel ein regelmäfsiges Quadrat 
bildet. 

In die 1300—1400 Blatt fassende 3. Form (2. Haut- 
form, Dünnschlagform) aus sogenannten englischen 
Häutchen von 13X 13 cm Gröfse eingelegt, werden die 
Blätter zunächst mit einem leichteren einseitigen 
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Hammer von 4—5 Did (Abb. 25 4) ”ı Stunden lang | 


bearbeitet. („Antreiben“ und „Setzen“ der Dünn- 
schlagform, Abb. 29). Zum weiteren „Setzen“, das 
ebenfalls *⁄4 Stunden beansprucht, dient ein schwererer, 
ebenfalls einseitiger Hammer von 6—8 Did. (Abb. 25 ;). 
Dem Setzen folgt das Istündige „Ausschlagen“ mit 
lOptündigem Hammer (Abb. 25%) und das Istündige 


Abb. 27. 
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Doppeltes Goldzainwalzwerk der Firma Carl Fr. Ungerer, 
Pforzheim. 


Schlagmaschinenraum der Firma Ferdinand Müller, Dresden 


(an der vorderen Maschine ist die Form aus dem aufgeklappten 
Formenhalter herausgenommen). 


„Fertigmachen“ mit 20pfündigem Hammer (Abb. 25 Z 
u. 30). Die letzte Arbeit, das „Garmachen“, fällt dem 
symmetrischen Doppelhammer (Abb. 25 m) von 16 Pfd. 
mit sehr flacher Bahn zu, mit dem etwa 20 Streiche 
auf jede Seite der Form verabfolgt werden. 


Für die heute erreichte Verdünnung des Goldes 
bietet die nachstehende Tabelle der den einzelnen 


| 


Es wiegen je 1000 Blatt Orange-Gold bei einer 
Gröfse von: 


55 60 70 80 85 ou | 95 |100 | 105 110° 115) 120 125 mm 


4,4 5,6. 7,9 9,6 10,6|12,1/13,6 | 14,7| 16,2 17,6 19,8 


22,4 26,4 g 


Rechner man das 20 Mark-Stück zu 7,9 g (in Wirk- 
lichkeit 7,965 g), so würde sein Goldgewicht nach der 
Tabelle 1000 en zu 70x70 mm mit einer Gesamt- 
fläche von 1000.0,07.0,07 = 4,9 qm ergeben. Tat- 
sächlich werden aber nur 40—50 pCt. des Gewichts 


Abb. 29, 


Dünnschlagraum der Firma Ferdinand Müller, Dresden. 


Abb. 30. 


Goldschläger beim Fertigmachen der Dünnschlagform 
(nach einer Aufnahme des Verfassers), 


des Goldzains zu brauchbaren Blättern ausgeschlagen, 
50—60 pCt. sind auf den Abfall beim Beschneiden usw. 
zu rechnen. 


Die Verdünnung des Blattgoldes erreicht Long mm 
und weniger. 


Beschneiden und Einlegen in die Büchelchen. 


Nach dem Dünnschlagen ist ein Dörren der Blätt- 
chen nicht erforderlich. Es kann deshalb ohneweiteres 
zum Beschneiden der Blättchen und zu ihrem Einlegen 
in die Büchelchen geschritten werden. 

War schon das „Auslegen“ der Quetsch- und der 
Lotform schwierig, so erfordert es doch bei der Dünn- 


Blattgrölsen entsprechenden Gewichte von je 1000 Blatt | schlagform ganz besonderes Geschick. Ueberall fällt 
| „deshalb der Frauenhand diese zierliche Arbeit zu. 


einen Malsstab, 


| 


-— 
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Die Beschneiderin (Abb. 31) sitzt dabei vor einem 
Tisch (Abb. 32), auf dem ein kleines zweistufiges 
Treppchen, die „Brücke“ steht. Auf jeder Stufe der 
Brücke liegt ein Papierbüchelchen zum Einfüllen der 
Blättchen. Vor sich legt die Beschneiderin die fertig- 
geschlagene Form, die aus ihren Pergamenthüllen be- 
freit und mit dem einen Zipfel in die Spannzange 
(Abb. 25 d eingespannt ist, um ein ÄAuseinanderfallen 
der vielen Hundert Häutchen und Blättchen zu ver- 
meiden. Die Beschneiderin blättert mit der linken 
Hand Häutchen für Häutchen um, legt das mit der 
rechten gehaltene schlanke Holzzängelchen (Abb. 25 ai 
auf das Goldblättchen, bläst behutsam auf letzteres, da- 


Abb. 31. 


Beschneiderin 
(nach einer Aufnahme des Verfassers). 


Abb. 32. 


Doppelseitiger Beschneidetisch der Firma Ferdinand Müller 
für 6 Plätze 
(nach einer Aufnahme des Verfassers). 


mit es sich um den aufruhenden Zangenschenkel legt 
und trägt das erfafste Blättchen zunächst auf das zu 
ihrer Rechten liegende Beschneidekissen (Abb. 25 2). 
Auf diesem wird mittels des zweischneidigen „Karrens“ 
(Abb. 25 g) das Blättchen quadratisch beschnitten. Mit 
derselben Behutsamkeit trägt die Beschneiderin das 
beschnittene Blättchen zu dem Papierbüchelchen. 

Das geschieht so zierlich, dafs das Blättchen wie 
auf einer Luftwelle an seinen Bestimmungsort zu 
schweben scheint. Starkes Ausatmen, Husten, jeder 
Zugwind mufs dabei sorgsam vermieden werden Diesen 
fernzuhalten, ist auch der Zweck des in Abb. 31 und 32 
sichtbaren Papierschirmes, welcher die Arbeitsplätze der 


.sich gegenübersitzenden Beschneiderinnen von einander 


trennt. 

Eine besondere Mafsregel erfordert das Einlegen 
des „Transferiergoldes“ (Abziehgoldes, Sturmgoldes), 
das zu Vergoldungen im Freien dient, lose zwischen 
den Blättern des Büchelchens aber zu leicht davonge- 
weht werden würde. Die Blätter des betreffenden 
Büchelchens enthalten deshalb zwischen sich je ein 
Blatt feinen Fliefspapierss. Nach dem Einlegen der 
Goldblätter werden die Büchelchen in irgend eine Presse 


(z. B. Kopierpresse) genommen, wobei das Goldblatt 
auf das Fliefspapierblatt geprefst wird. Beim Vergolden 
läfst es sich dann selbst in bewegter Luft sicher auf- 
tragen, wonach das Fliefspapierblatt abgezogen wird. 


Für bestimmte Verbrauchszwecke (Cigarettengold), 
hat der Karren auch drei, selbst fünf Klingen, wodurch 
eine mehrfache Teilung, des Goldblattes in Streifen er- 
reicht wird. 

Zum Zählen der in die Bücher eingelegten Blätter 
dient öfters ein mechanisches Zählwerk, im wesentlichen 
aus einem über ein Zifferblatt wandernden Zeiger be- 
stehend, den ein Schaltwerk regelmäfsig um eine Zahl 
weiter dreht. Der Schalthebel, der innen ein gezahntes 
Rad um das am Zeiger sichtbare Winkelstück weiter 
bewegt, ragt so aus dem Zählwerk heraus, dafs die 
Arbeiterin ihn jedesmal beim Einlegen eines Blättchens 
mit dem Handrücken niederdrückt, so das Schaltrad um 
eine Teilung verschiebt und den Zeiger auf die nächste 
Zahl dreht. 


Gesamtzeit des Goldschlägerprozesses. 


Nach diesen zahlreichen Einzelprozessen kann es 
nicht Wunder nehmen, dafs das Gold etwa 18—20 
Stunden braucht, um aus dem Schmelztiegel auf den 
Beschneidetisch zu kommen. 


Diese Zeit verteilt sich etwa folgendermafsen: 


Schmelzen . . 0,5 Stunden 
Schmieden und Ausglühen des 

Zains . 10 , 
Walzen und ` Ausglühen des 

Bandes. . . 2,0 e 
Schneiden von 480 "Quartieren 10 , 
Einfüllen in die Quetsche von 

480 Blatt . . gv g 05 , 
Schlagen der Quetsche ZE 05 , 
Auslegen „ 05 ,» 
Reifsen des Quetschgoldes und 

Einfüllen in die Lotform 

von 1200 Blatt . . . .. 1,5 7 
Schlagen der Lotform 20—25 , 
Auslegen der Lotform . . . 10 , 
Reifsen der Lote und Ein- 

füllen in die EE 

von 1350 Blatt . . . . 1,5 ji 
Dünnschlagen e D 4,0—5, 0 e 


In dieser Zeittabelle sind die Zeiten, welche die 
zwischen dem Auslegen und Neufüllen der Form not- 
wendige Behandlung derselben verlangen, und ebenso 
die Dauer des Beschneidens und Einlegens in die 
Büchelchen nicht einbegriffen. 


Behandlung 
der Form aus Goldschlägerhaut. 


Zum Feinschlagen des Goldes gelten die englischen, 


sogenannnten „Puckridge-Formen“ noch immer als die 


besten; doch werden heutzutage auch in Deutschland 
z. B. von der Firma Schickedanz, Zwickau, sehr gute 
„englische“ Dünnschlagformen hergestellt, während 
zum Löten wohl durchweg deutsche Formen verwandt 
werden. Ehe die Form zum Dünnschlagen zu ver- 
wenden ist, bedarf sie jedoch einer umständlichen Vor- 
bereitung. Zunächst werden die Häutchen zwischen 
beiderseits mit gebranntem Fasergips bestäubten („ge- 
bräunten“) Papierblättern geschlagen, bis sie weifs sind, 
also ebenfalls den Fasergips („Braun“) angenommen 
haben. Dann folgen zahlreiche warme Pressungen, 
zwischen die ein zweites Bräunen eingeflochten wird. 
Jetzt werden die Häutchen einmal als Lotform be- 
nutzt, wieder mehrfach geprefst, gebräunt und abermals 
geprefst. Nachdem man hierauf ein zweites „Lot“ 
darin geschlagen hat, sind sie zum Dünnschlagen brauch- 
bar. Nach jedem Pressen, sei noch erwähnt, wird ein 
Kühlblasen mit dem Mund notwendig. 


Nach dem Ausschlagen des Goldes wird die Form 
entleert, frisch gebräunt und etwa 5 bis 6 Mal warm 
geprefst. Nach je einer Presse blättert man die Form 
langsam durch, um sie wieder abzukühlen. Nach der 
letzten Presse legt man die Form zwischen zwei Eisen- 
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platten und bläst sie erkaltet einige Minuten mit dem 
Munde durch, wobei sie auf einen kleinen Holzrost, 
den sogenannten „Blaser“ (Abb. 25 r) gestellt wird. 
Iliernach ist sie zu neuer Füllung bereit. 

Nach 10—12 maligem Ausschlagen einer Form mufs 
diese aufgefrischt, „geplant“ werden, weil sie etwas 
faltig geworden ist. Zu dem Zwecke werden grofse 
Montgolfierpapiere mit Essig benetzt und die Gold- 
schlägerhäutchen dazwischen gelegt. Alsdann legt man 
10—12 Häutchen in eine Papierform, stapelt mehrere 
solcher Formen aufeinander und prefst sie. Werden 
sie nach dem Pressen gebräunt, so sind sie wieder 
zum Ausschlagen tauglich. 

Die Montgolfier-Form wird 40—50 mal, die Form 
aus Goldschlägerhaut 2—3 Jahre benutzt. 


Die jetzigen Preise 


einiger Erzeugnisse und Geräte seien zum Vergleich 
mit den Preisen aus den Jahren 1760 und 1867 nach- 
stehend aufgeführt: 


Scheidegold 24 Karat. 20.2... kg 2800 M 
400 Blatt Montgolfier-Papier (Quetsch- 

Te DEES 4,50 „ 
1200 Blatt Goldschlägerhaut (Lot- 

Orma % 8 & 8, 2 a n & 150 , 
1300—1400 Blatt Goldschlägerhaut 

(Dünnschlagform) 20.2. 220—240 „` 


Schlaghammer nach Gröfse . i 3—8 

Hessischer Tiegel . 0,06—0,1 „ 
Schlagstein aus Marmor . . . . . Fc 
Dampfformpresse 25 „ 
Gasgebläse . . ... 200 „ 
Doppeltes Zainwalzwerk . 1700 „ 
Druckluftschlagmaschine . 2000 „ 


Der Preis für 1000 Blatt beispielsweise des Orange- 
Blattgoldes von = — 22 Karat Feingehalt schwankt 


je nach der Gröfse von 55 bis 125 mm zwischen 25 
und 125 M und beträgt für die gängigste Gröfse von 
80 mm etwa 40 M. 


Die Jahresleistung 


einer grofsen Fabrik, wie z. B. der schon genannten 
Firma Leonhard Kurz ist folgende. 


Mit einem Personal von 125 Arbeitern und 
Arbeiterinnen, darunter zahlreiche Heimarbeiter (Unter- 
arbeiter oder Setzer, Dünnschläger oder Hauptgehilfen, 
Presser, Zurichterinnen, Einfüllerinnen, Bräunerinnen 
und Beschneiderinnen) werden 55 000 Dukaten (à 3,49 g), 
also rd. 192 kg Scheidegold (a 2800 M, zus. 537000 Mi 
zu 25 Millionen Blatt Gold verarbeitet. 


(Fortsetzung folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. März 1912 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 
(Hierzu Tafel I sowie 13 Abbildungen) 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit ge- 
schäftlichen Mitteilungen, er erwähnt dabei die Einladung 
zur Teilnahme an dem Kongreis des Internationalen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik, dem 
der Verein angehört. Der Kongrefs wird anfangs 
September d. J. in Washington und New York statt- 
finden. Sodann macht er aufmerksam auf die Schrift 
des Geheimen Regierungsrats Schwabe, Ehrenmit- 
gliedes des Vereins: „Ueber die Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit und des Ertrages der Preufsischen Staats- 
bahnen unter gleichzeitiger Ermäfsigung der Güter- 
tarife“, die 1911 in Düsseldorf bei A. Bagel erschienen 
und für 75 Pfg. zu kaufen ist. 

Sodann spricht Herr Regierungsbaumeister Lamp 
über 

Die Erweiterung der Bahnanlagen 


der Pennsylvania-Eisenbahn in Grols-New York. 


Herr Regierungsbaumeister Lamp: Bei den Er- 
örterungen, die anläfslich des Wettbewerbs „Grols 
Berlin“ vor Jahresfrist hier im Vereine und anderwärts 
stattfanden, spielte das Verkehrswesen der Weltstädte 
eine grofse Rolle. Es wurde damals von berufenster 
Seite näher dargelegt, dafs der Ausbau der Verkehrs- 
mittel an manchen Orten nicht so von statten ging, 
wie es das rasche Wachstum dieser Städte eigentlich 
erheischte. Greifen wir beispielsweise Grofs Berlin 
und Grols New York heraus, und vergleichen wir das 
gesamte Verkehrswesen beider Städte miteinander, so 
können wir feststellen, dafs Berlin auch heute noch 
kein in jeder Hinsicht genügendes Netz von Stadt- 
und Vorortbahnen besitzt, dals dagegen die Anlagen 
des Eisenbahngüter- und Personenverkehrs den an sie 
zu stellenden Anforderungen bisher genügt haben und 
wohl auch bei den in absehbarer Zeit zu erwartenden Ver- 
kehrssteigerungen keiner durchgreifenden Aenderungen 
und Erweiterungen bedürfen. Etwa umgekehrt liegen 
die Verhältnisse in New York. Dort war man schon 
frühzeitig und in Anbetracht der vorliegenden Schwierig- 
keiten auch mit recht gutem Erfolge bemüht, zweck- 
entsprechende Verkehrsmittel für den Stadt- und Vorort- 
verkehr zu schaften und ist auch jetzt noch ernsthaft 


| 


darauf bedacht, den neuauftauchenden Verkehrsan- 
sprüchen durch einen möglichst vielseitigen Ausbau 
des bestehenden Bahnnetzes gerecht zu werden. Ich 
darf mich in dieser Hinsicht wohl auf die Vorträge 
beziehen, die die Herren Professor Dr.- Jng. Blum und 
Herr Oberingenieur Zehme in den letzten Jahren hier im 
Vereine gehalten haben. Kein so günstiges Bild zeigt 
die Entwicklung der Eisenbahnanlagen von New York, 
die erst in letzter Zeit eine nennenswerte Verbesserung 
erfahren haben durch die Neubauten der Pennsylvania- 
Eisenbahn, über die Sie mir erlaubt haben, Ihnen 
heute einige Ausführungen auf Grund meiner örtlichen 
Studien’) zu machen. ` 


Ueberblick über die Eisenbahnverhältnisse von 
Grofs New York. 


Die eigenartigen Eisenbahnverhältnisse von New 
York sind auf die geographische Lage dieser Weltstadt 
zurückzuführen. Der seit 1898 bestehende einheitliche 
Verwaltungsbezirk Grofs New York besteht aus 5 Stadt- 
gemeinden (boroughs): I. aus dem eigentlichen New 
York, der Insel Manhattan, die im Westen vom Hudson, 
im Osten vom East River und im Norden von dem 
Harlem River umspült wird, 2. aus Brooklyn, im Süd- 
westen von Long Island, 3. aus Queens oder Long 
Island City im Nordwesten dieser Insel, 4. aus Bronx, 
jenseits des Harlems und schliefslich 5. aus Richmond, 
der Insel Staten Island, auf der Westseite der Einfahrt 
des New Yorker Hafens gelegen. Verkehrspolitisch 
müssen wir auch noch die Städte Hoboken und Jersey 
City zu Grofs New York rechnen, die auf der rechten 
Seite des Hudson, New York gegenüber, liegen, aber 
nicht zum Staate New York, sondern zu New Jersey 
gehören. Die grofsen und tiefen Wasserbecken, die 
ganz New York umgeben, bilden einen vortrefflichen 
natürlichen Hafen, der die Vorbedingung für den 
aufserordentlichen Aufschwung der Stadt gewesen ist. 


*) Aufser dem auf der Studienreise gesammelten Material sind 
teilweise auch Veröffentlichungen der bauleitenden Beamten der 
Pennsylvaniabahn in den Proceedings of the American Society of 
Civil Engineers benutzt. 
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Die günstigen Wasserverhältnisse, die den grolsen 
Verkehr anziehen, sind aber zugleich ein grofses Hin- 
dernis für die Schaffung ausreichender und zweckent- 
sprechender Anlagen für die Abwicklung des in engstem 
Zusammenhang mit dem Wasserverkehr stehenden 
Eisenbahngüter- und Eisenbahnpersonenverkehrs. Nur 
die über Albany nach dem Westen führende New York 
Central und Hudson River-Eisenbahn und die haupt- 
sächlich den Verkehr mit den Neuenglandstaaten 


. pflegende New York, New Haven und Hartford- Eisen- 


bahn laufen in das eigentliche New York von Norden 
her in den Grand Central-Bahnhof an der 42. Strafse 
ein. Alle übrigen aus dem Binnenlande und von der 
Insel Long Island nach New York führenden Bahnen 
endeten vor kurzem noch auf der Westseite des Hudson 
bezw. auf der Ostseite des East River. Ein sehr 
grofser Teil des New Yorker Fernverkehrs mufs auch 
heute noch mittels Fährboote über die beiden Flüsse 
überführt werden. Für die Reisenden bringt die Be- 
nutzung der Fähren manche Unbequemlichkeiten, weil 
hiermit ein sonst nicht nötiger Wechsel der Verkehrs- 
mittel beim Ab- und Zugang zu den Bahnhöfen ver- 
bunden ist. Wenn dieser Nachteil auch dadurch etwas 
gemildert ist, dafs die von den Eisenbahngesellschaften 
in New York hergestellten Anlegeplätze der Fähren 
meist gut mit der Strafsenbahn, zum Teil auch mit 
den Hoch- und Uhntergrundbahnen zu erreichen sind 
und auch der Uebergang von den Fähren zu den End- 
bahnhöfen durch zweckmäfsige bauliche Anordnungen 
sehr erleichtert ist, so ist die Benutzung der Fährboote 
bei der verhältnismäfsig geringen Geschwindigkeit, die 
sie auf den beiden Flüssen entfalten können bezw. 
dürfen, immerhin mit einem nicht unbedeutenden Zeit- 
verluste verknüpft. Dies tritt besonders dann in Er- 
scheinung, wenn Nebel herrscht und die Boote auf 
den stark belebten Flüssen mit noch wesentlich herab- 
geminderter Geschwindigkeit fahren müssen. Die Ver- 
spätungen der Boote erschweren alsdann auch die 
pünktliche Abfertigung der Züge auf den Endbahn- 
höfen. Eine schnellere und vom Wetter unabhängige 
Verbindung für den Personenverkehr zwischen der 
eigentlichen Stadt und den meisten Endbahnhöfen in 
Jersey City ist durch die seit einigen Jahren eröffnete 
Hudson- und Manhattan-Tunnelbahn geschaffen worden, 
die den Hudson an zwei Stellen kreuzt. Sie vermag aber 
immerhin nur einen Teil des in Betracht kommenden 
Verkehrs aufzunehmen. 

Im Güterverkehr wird das Hindernis, das die 
beiden Flüsse bilden, vielleicht noch mehr empfunden. 
Das Anbringen der Frachtgüter vollzieht sich in der 
Weise, dafs die Güterwagen auf den Endbahnhöfen 
über eine schwimmende Ueberladebrücke auf Fähr- 
schiffe geschoben werden.. Diese Fährschiffe, die auf 
2 Gleisen 8—12 Wagen aufnehmen können, werden 
von seitlich angehängten Schleppdampfern nach den 
Piers auf der Stadtseite bugsiert. Die Piers bilden 
die eigentlichen Ortsgüterbahnhöfe; auf ihnen sind die 
meist auch Lagerzwecken dienenden und deshalb mehr- 
stöckig eingerichteten Güterschuppen erbaut. Vor den 
mit innenliegender Ladestrafse versehenen Schuppen 
legen die Güterfährboote an. Die Güterwagen bleiben 
während ihrer Ent- und Wiederbeladung auf den Fähr- 
booten stehen. 

Sowohl der Personen- als auch der Güterfährbetrieb 
belastet die beiden Flüsse aufserordentlich. Sehr viele 
Fährboote müssen die Südspitze der Manhattaninsel, 


die sogenannte Battery umfahren, an der die beiden 


Flüsse zusammentreffen und recht ungünstige Strom- 
verhältnisse vorhanden sind. Ganz besonders wird der 
Fährdienst an dieser Stelle noch dadurch erschwert, 
dafs hier die zahlreichen städtischen Fährboote, die 
den Personenverkehr der Stadt mit Brooklyn und 
Staten Island vermitteln, anlaufen und der Fahrweg 
aller Fährboote von den vielen grofsen Ozeandampfern 
gekreuzt wird. Der gesamte Flufsverkehr ist hier 
ständig Gefährdungen ausgesetzt. Eine tunlichste Fern- 
haltung des Eisenbahnverkehrs von dieser Stelle ist 
deshalb dringend geboten. 

Der umfangreiche Stoff meines heutigen Vortrags 
verbietet es mir, etwas genauer auf die Abwicklung 
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des New Yorker Eisenbahnverkehrs sowie seine Be- 
ziehungen zum Wasser- und Strafsenverkehr einzu- 
gehen und Ihnen die Pläne, die zur Beseitigung der 
eingetretenen Verkehrsschwierigkeiten bisher aufgestellt 
worden sind, vorzuführen. Die gemachten Andeutungen 
werden es aber erklärlich erscheinen lassen, dafs alle 
den Verkehr von New York bedienenden Bahngesell- 
schaften schon seit geraumer Zeit bestrebt waren, ihre 
Endbahnhöfe nach der Manhattan-Insel vorzuschieben. 
Am eifrigsten waren die Pennsylvania- und die Long 
Island - Bahngesellschaften auf die Erreichung dieses 
Zieles bedacht. - 


Baugeschichte der Pläne der Pennsylvania- 
“Eisenbahn. 


Ursprünglich faflste die Pennsylvaniabahn nur die 
Herstellung einer Untergrundbahn unter dem Hudson 
als Zubringer für den Personenverkehr ihres Endbahn- 
hofs in Jersey City ins Auge. Man sah aber schr bald 
ein, dafs dies nur eine halbe Mafsregel bilden würde 
und dem Verkehr nur durch eine Verlegung des End- 
bahnhofs nach dem eigentlichen New York wirklich 
gedient sei. Als beste Lösung wurde der Plan der 
North River Bridge Co. betrachtet, die sich bereits 
im Jahre 1888 einen Freibrief für die Herstellung 
einer dem Eisenbahn- und Strafsenverkehr dienenden 
Brücke erwirkt hatte. Im Auftrage dieser Gesellschaft 
hatte der bekannte amerikanische Ingenieur Dr.-Ing. 
Gustav Lindenthal einen Brückenentwurf aufgestellt, 
über den er auch im Jahre 1896 einen Vortrag im 
Verein für Eisenbahnkunde gehalten hat.*) Nach diesem 
Entwurfe sollte der Hudson im Zuge der 22. Strafse 
mittels einer in der Hauptöffnung 935 m weiten ver- 
steiften Hängebrücke überspannt werden. Die untere 
Fahrbahn der Brücke war zur Aufnahme von 8 Eisen- 
bahngleisen und die obere Fahrbahn für die Abwicklung 
des Strafsenverkehrs bestimmt. Alle westlichen, in 
Jersey City und Hoboken endenden Bahnlinien sollten 
an die Brücke angeschlossen und in einen Gemein- 
schaftsbahnhof im eigentlichen New York, nahe beim 
Madison Square, eingeführt werden. Der Betrieb war 
in der Weise gedacht, dafs die Bahnen ihre Abstell- 
bahnhöfe auf dem rechten Hudsonufer weiter benutzen 
und nur zum Anbringen und Abholen der Reisenden 
in den Gemeinschaftsbahnhof einfahren sollten. 

Die Kosten des Lindenthalschen Entwurfes waren 
zu 170 Millionen Mark veranschlagt. Die Pennsylvania- 
bahngesellschaft war bereit, sich an der Aufbringung 
der Kosten mit einem ihrem Interesse an der Bau- 
ausführung entsprechenden Betrage zu beteiligen, unter 
der Voraussetzung, dafs die anderen Gesellschaften die 
gleiche Verpflichtung übernehmen würden. Das Bau- 
vorhaben scheiterte aber daran, dafs keine der Gesell- 
schaften, außer der Pennsylvanıabahn, sich imstande 
glaubte, die ihr zur Last fallenden Kosten aufbringen 
zu können. Die Pennsylvaniaeisenbahn war nun zu- 
nächst darauf angewiesen, allein vorzugehen, was ihr 
aber trotz ihrer verhältnismäfsig günstigen finanziellen 
Lage wohl kaum möglich gewesen wäre. In ihren 
Absichten kamen ihr die Pläne der Long Island- Eisen- 
bahn, der das gesamte Bahnnetz auf der Insel Long 
Island gehört, sehr zu statten. Auch diese Bahn hatte 
im Laufe der Zeit verschiedene Bauausführungen in 
Erwägung gezogen, um von Osten her einen Anschlufs 
ihres Bahnnetzes mit dem eigentlichen New York her- 
zustellen. Kurz nachdem der Lindenthalsche Vorschlag 
einer Ueberbrückung des Hudson gescheitert war, trat 
die Long Island-Eisenbahn mit einem neuen Plan an 
die Oeffentlichkeit, wonach sie beabsichtigte, ihre in 
Long Island City endende Linie unter dem East River 
bis zum Broadway bei der 33. Strafse zu verlängern. 
Diesen Plan mufste die Bahngesellschaft aber wieder 
aufgeben, weil ihr bei der Erwerbung des erforderlichen 
Grund und Bodens andere Geschäftsunternehmer zuvor- 
kamen. Die mafsgebenden Kreise der Pennsylvaniabahn 
erkannten sehr bald, dafs ein gemeinsames Vorgehen 
mit der Long Island-Bahn die Durchführung ihrer lang- 
gehegten Absichten sehr erleichtern würde. Mit Erfolg 


*) Siehe Glasers Annalen vom 15. September 1896, S. 93. 
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suchten sie sich deshalb einen mafsgebenden finanziellen 
Einflufs auf die Leitung dieses Bahnunternehmens zu 
verschaffen und sicherten sich hierdurch einen wichtigen 
Bundesgenossen zur Ausführung ihrer weitschauenden 
Pläne. Von einer Betriebsgemeinschaft mit dieser Bahn 
versprach sich die Pennsylvaniaeisenbahn wohl mit 
Recht eine günstige Belebung des Verkehrs auf ihren 
eigenen Strecken. Die Insel Long Island bildet infolge 
ihrer günstigen Lage einen natürlichen Stützpunkt für 
die weitere Entwicklung von Grofs New York. Der 
Osten und Südosten der Insel eignen sich hervorragend 
für Wobhnplätze, während der Südwesten und Nord- 
westen der gegebene Platz für gewerbliche Siedlungen 
ist. Im Süden an der sogenannten Jamaicabucht planen 
Stadt und Staat umfangreiche Hafenanlagen zur Er- 
weiterung der unzulänglichen Ladeplätze am Hudson 
und East River. Durch diese Anlagen wird den Long 
Island-Bahnen später ein grofser Güterverkehr zu- 
geführt werden. Eines weiteren Verkehrszuwachses 
versicherte sich die Pennsylvania auch noch durch ver- 
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5. Ausbau und Vervollkommnung des Netzes der 
Long Island-Bahnen: 

a) Elektrisierung aller Bahnlinien westlich Jamaica. 

b) Höher- und Tieferlegung der Atlantic-Avenue- 
Linie zwecks Beseitigung von etwa 90 Wegüber- 
gängen in Brooklyn, Erweiterung des Endbahn- 
hofs an der Flatbush Avenue. 

c) Herstellung der Abkürzungslinien bei Glendale 
und Maple Grove zwecks Schaffung günstigerer 
Zufuhrlinien zu den Seebädern von Long Island. _ 

d) Verbesserungen und Ergänzungen der Güterzug- 
linie zwischen Bay Ridge und Long Island City. 


Die Anlagen zur Verbesserung des Güter. 
verkehrs. 


Die kürzeste Verbindung zwischen dem südlichen 
Pennsylvanien, dem Hauptindustriegebiete Amerikas 
und den Neuenglandstaaten führt über New York. 
Unterbrochen wird dieser Verkehrsweg durch den 
breiten Hudsonflufs. Auf der 240 km langen Flufs- 
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tragliche Vereinbarungen mit der New York, New Haven 
und Hartford-Eisenbahn. Erst das Zusammenwirken 
der drei Gesellschaften konnte die Verwirklichung der 
grolszügigen Bauabsichten der Pennsylvania-Eisenbahn | 
ermöglichen. 

Bei diesen zum grofsen Teile nunmehr fertigge- 
stellten Bauten handelt es sich um die folgenden in 
dem Lageplane Abb. 1 näher bezeichneten Einzelaus- 
führungen: 

l. Bau einer neuen Hauptbahn für den Personen- 
verkehr zwischen Harrison (New Jersey) und Sunnyside 
(Long Island) einschl. des an dieser Strecke gelegenen 
Hauptbahnhofes im eigentlichen New York und der 
beiden Anschlufsbahnhöfe an den Endpunkten der 
Linie. 

2. Einrichtung des elektrischen Vorortverkehrs auf 
der Strecke zwischen dem alten Hauptbahnhof der 
Pennsylvaniabahn in Jersey City und Harrison (-Newark). 

3. Herstellung eines neuen Güterbahnhofs in 
Greenville an der oberen New Yorker Bucht und einer 
Verbindung dieses Bahnhofes mit der bestehenden 
Hauptstrecke bei Waverly. 

4. Bau der New Yorker Verbindungsbahn ` zwischen 
Port Morris und Sunnyside sowie East New York 
(Brooklyn). 


strecke zwischen Albany und der Hudsonmündung war 
seither nur ein einziger Eisenbahnübergang, die Pough- 
keepsibrücke, bei der Stadt Poughkeepsi vorhanden. 
Diese Brücke wurde in den Jahren 1886—89 unter 
finanzieller Beteiligung der Pennsylvaniabahngesellschaft 
erbaut, mit deren Bahnlinien sie nur mittelbar in Ver- 
bindung steht. Ueber diese sog. „Poughkeepsi Bridge 
Route“ geht zwar ein ziemlich grofser Verkehr von und 
nach Neuengland, doch hat dieser Verkehrsweg nicht 
ganz die Erwartungen erfüllt, die man an seine Her- 
stellung geknüpft hatte, was wohl darauf zurückzuführen 
ist, dafs die Zufahrtslinien zur Brücke keine günstigen 
sind. Ein sehr erheblicher Teil des Güteraustauschs 
zwischen Pennsylvanien und den Neuenglandstaaten 
vollzieht sich deshalb nach wie vor über Jersey City 
und Port Morris, dem New Yorker Endgüterbahnhof 
der New York, New Haven & Hartford Eisenbahn an 
der Mündung des Harlem River in den East River. 
Diesem kürzeren Weg wird vielfach der Vorzug ge- 
geben, obwohl die Güter hierbei zwischen Jersey City 
und Port Morris mit Fährschiffen rd. 20 km auf dem 
Wasserwege befördert werden müssen. Die für diesen 
Dienst eingestellten Güterfährboote belasten den East 
River und die Wasserstrafsen an der Südspitze von 
Manhattan ganz bedeutend. Aufserdem wird der Bahn- 
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transport durch die lange Wasserfahrt und das erforder- 
liche Be- und Entladen der Fährboote nicht unerheblich 
verzögert. 

Eine ganz bedeutende Verbesserung wird dieser 
Verkehr erfahren, sobald die im Bau begriftene New 
Yorker Verbindungsbahn fertiggestellt sein wird. 
Durch diese Bahn wird der Bahnhof Port Morris an 
das Netz der Long Island-Eisenbahn bei East New 
York (Brooklyn) angeschlossen. Auf ihrem nördlichen 
Ende ist die Verbindungsbahn viergleisig geplant, wovon 
zwei Gleise, die dem Personenverkehr dienen sollen, 
über Sunnyside nach dem neuen Hauptpersonenbahn- 
hof der Pennsylvaniabahn in New York geführt werden. 
Zur Ueberbrückung des East River zwischen Long 
Island City und Port Morris wird die Herstellung eines 
4,8 km langen eisernen Viaduktes erforderlich. Die 
Hauptöffnung dieses von Lindenthal entworfenen 
Viaduktes überspannt den Flufsarm zwischen Long 
Island und Wards Island mit einer 330 m weiten und 
42 m hohen Bogenbrücke. Das Gesamteisengewicht 
des Viaduktes beträgt 80000 t. Bei East New York 


Abb. 2. 
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bindungsbahn kann der Durchgangsgüterverkehr von 
und nach Neuengland über die Bay Ridge-Linie geleitet 
und hierdurch der Wasserweg dieses Verkehrs auf den 
4. Teil herabgemindert werden. Zugleich werden die 
gefährlichen Verkehrsverhältnisse an der Battery durch 
die südliche Ablenkung der Güterfährboote gebessert 
und auch der Schiffsverkehr auf dem East River be- 
deutend entlastet werden. Zur Erfüllung ihres neuen 
Zweckes als Durchgangslinie mufs die Bay Ridge- 
Strecke umfassende Umgestaltungen erfahren. Etwa 
15 Planübergänge müssen beseitigt werden. Gleichzeitig 
werden eine Reihe neuer Güterbahnhöfe an dieser 
Strecke hergestellt und die bestehenden Bahnhöfe er- 
weiter. Durch die vorbeschriebenen Anlagen wird 
der Ortsgüterverkehr in Brooklyn und Long Island 
City mancherlei Verbesserungen erfahren. Ungelöst 
bleibt aber bei den sonst sehr grofszügigen Plänen die 
Frage der Schaffung einer besseren Güterversorgung 
der Manhattaninsel, ein sehr schwieriges Problem, dessen 
Lösung auch wohl nur durch ein gemeinsames Vorgehen 
aller beteiligten Gesellschaften möglich erscheint und 
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Höhenplan der Hauptbahn Harrison New York -Sunnyside. 


münden die Güterzuggleise der Verbindungsbahn in 
die Bay Ridge-Linie der Long Island-Bahn. Diese 
Linie führt ihren Namen nach einem Hügel bei ihrem 
Ausgangspunkt an der oberen New Yorker Bucht. Da- 
selbst befindet sich der Bay Ridge-Bahnhof, der Kai- 
Bahnhof der Long Island-Bahn, der ganz bedeutend 
erweitert worden ist. Auf dem gegenüberliegenden 
Westufer der Bucht hat die Pennsylvania-Eisenbahn- 
gesellschaft vor kurzem zur Erweiterung der vor- 
handenen unzulänglichen Anlagen in Jersey City einen 
grofsen Güterumschlag- und Verschiebebahnhot herge- 
stellt. Dieser sog. Greenville-Bahnhof (Tafel 1, 
Abb. I) ist bei Waverly an die Hauptbahn Jersey 
City— Philadelphia durch eine zweigleisige Güterzug- 
linie angeschlossen. Am Westende des Bahnhofs liegen 
de Ein- und Ausfahrgleise, am Ostende, am Meere, 
die Anlegeplätze für die Güterfährschiffe und Leichter, 
die den Ortsgüter- und den Neuenglandverkehr be- 
dienen bezw. die Güter von und nach den im Hafen 
vor Anker liegenden Ozeandampfern befördern. Zwischen 
den Ein- und Ausfahrgleisen und den Anlegeplätzen sind 
die Verschiebe- und Aufstellgleise der beiden Richtungen 
angeordnet. Der Lage der Anlegeplätze entsprechend 
wird die nördliche Bahnhofshälfte für den eigentlichen 
Eisenbahnverkehr und die südliche hauptsächlich für 
den Wasserumschlagsverkehr benutzt. 

Die Entfernung zwischen Bay Ridge und Greenville 
beträgt nur etwa 5 km. Nach Fertigstellung der Ver- 
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zweckmälsig von der Stadt New York in die Hand 
genommen wird. 


Die Anlagen zur Verbesserung des Personen- 
zugverkehrs. 


a) Die neue Hauptbahn Harrison—Sunnyside. 


Die neuerbaute Hauptbahn, die das eigentliche New 
York von zwei Seiten aus mit dem Festlande in Ver- 
bindung bringen wird, zweigt östlich der Fabrikstadt 
Newark bei dem Vororte Harrison von der Bahnlinie 
Philadelphia— Jersey City ab (vergl. Lageplan Abb. 1). 
Von dem an dieser Stelle angelegten Betriebsbahnhofe 
verläuft die Linie, verschiedene fremde Bahnstrecken 
und den Passaicflufs kreuzend, in nordöstlicher Richtung 
bis zum Bergen Hill, einem etwa 70 m hohen Hügel- 
zuge auf dem Westufer des Hudson. Hier geht die 
Bahn, sich zugleich scharf nach Osten wendend, in 
einen Tunnel über, der genau in der Verlängerung der 
32. Stralse in New York liegt. Nach Durchquerung 
dieses Hügels senkt sich die Tunnelbahn erheblich, um 
den Hudson zu unterfahren, steigt auf dem andern Ufer 
wieder an, immer dem Zuge der 32. Strafse folgend, 
bis zum neuen Hauptbahnhofe, der sich von der 10. bis 
zur 71. Avenue in der Westostrichtung ausdehnt. Vom 
Hauptbahnhofe führt die zweigleisige Bahn unter der 
32. Stralse weiter, kreuzt dann den East River und den 
Bahnhof „Long Island City“ und kommt dann hinter 
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diesem Bahnhofe auf dem sog. Sunnysidegelände am 
Westende des daselbst angelegten Abstellbahnhofes 
wieder an die Oberfläche. Eine zweite ebenfalls zwei- 
gleisige, hauptsächlich dem Vorortverkehr dienende 
Tunnelbahn folgt vom Hauptbahnhof parallel der ersten 
Bahn im Zuge der 33. Strafse, unterfährt ebenso den 
East River und geht dann gleichfalls am Sunnyside- 
bahnhofe in eine oberirdische Bahn über. 

Das Längenprofil der Bahn zeigt die Abb.2. Die 
Höhenlage der Bahn ergab sich im wesentlichen aus 
den Forderungen der Marine- und städtischen Behörden. 
Erstere verlangten, dafs zwischen der Oberkante des 
Flufstunnel und der Flufssohle überall ein Mindest- 
abstand von rd. 8 m einzuhalten sei, um einer Be- 
schädigung der Tunnelröhren durch ausgeworfene Anker 
der Kriegsschiffe mit Sicherheit vorzubeugen. Die Stadt 
stellte die Bedingung, dafs an den Strafsenkreuzungen 
die Möglichkeit gewahrt bliebe, auch oberhalb der Eisen- 
bahnanlagen städtische Untergrundbahnen durchzuführen, 
was die Freihaltung eines etwa 6 m hohen Raumes 
unter der Strafsenoberkante bedingte. Die stärkste 
für den Bau der verwendeten elektrischen Lokomotiven 
mafsgebende Neigung der Bahnlinie liegt in der Ost- 
rampe des Hudsontunnel und beträgt etwa 1:52. Ihren 
tiefsten Punkt erreicht die Bahn im Hudsontunnel, wo 
sie an einer Stelle 29 m unter dem mittleren Hoch- 
wasserspiegel des Flusses liegt. Die schärfste Krümmung 
der Bahn hat einen Halbmesser von etwa 925 m. Die 
Gesamtlänge der Bahn von Harrison bis Woodside, 
dem östlichen Ende des Sunnysidebahnhofs mifst etwa 
22km, wovon 9km auf die Tunnelstrecken entfallen. 

Für die Untertunnelung der beiden Flüsse hat man 
eingleisige Röhrentunnel gewählt, die im Abstande von 
rd. Il m verlegt sind. Mafsgebend für die Wahl ein- 
gleisiger Tunnel waren zweierlei Gründe. Als Bau- 
weise konnte bei der tiefen Lage der Tunnel nur der 
Schildvortrieb unter Anwendung von Druckluft in Frage 
kommen. Die ohnehin schon grofsen Schwierigkeiten 
beim Schildvortriebe wären bei der Wahl zweigleisiger 
Tunnel, die einen erheblich gröfseren Querschnitt er- 
fordert hätten, vielleicht unüberwindlich gewesen, 
namentlich beim East River, dessen Untergrund von 
sehr wechselnder Beschaffenheit ist. Des weiteren hielt 
man es bei dem dichten Zugverkehr, den die Tunnel 
aufnehmen müssen, für betriebssicherer, für jede Rich- 
tung einen besonderen Tunnel herzustellen. Man ging 
dabei von der Erwägung aus, dafs ein im zweigleisigen 
Tunnel entgleister Zug sehr leicht auch zum Verhängnis 
für einen aus entgegengesetzter Richtung kommenden 
Zug werden könnte. In Abb. 3 ist der Querschnitt 
der Flufstunnel dargestellt. Bemerkenswert sind die zu 
beiden Seiten angelegten erhöhten Rampen aus Beton, 
unter denen die Kabelleitungen untergebracht sind. Ihr 
Gewicht wirkt dem Auftrieb der Tunnel entgegen. Zu- 
gleich sollen sie die Sicherheit im Tunnel erhöhen und 
entgleisten Fahrzeugen eine Führung geben. Die 
Rampengänge haben eine solche Höhenlage, dafs sie 
im Falle der Gefahr noch bequem von den Fenstern 
der Wagen aus erklommen werden können. 


b) Der Umsteige- und Lokomotivwechsel- 
Bahnhof Harrison. 


Der 'in New York selbst erbaute Hauptpersonen- 
bahnhof liegt etwas ungünstig, d. h. zu weit nördlich, 
für das eigentliche New Yorker Geschäftsviertel, die sog. 
„down town“. Die Lage des Bahnhofs war aber durch 
den notwendigen Anschlufs der neuen Bahnlinie an die 
bestehenden Linien der Long Island-Bahn bestimmt. 
Die Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft mufste deshalb 
auf Mafsnahmen bedacht sein, durch die es vermieden 
wurde, dafs der aus der unteren Stadt entspringende 
Verkehr zum Teil auf die zu diesem Stadtteile be- 
quemer liegenden Bahnhöfe der Konkurrenzlinien über- 
ging. Aehnlich liegen die Verhältnisse auch für die 
auf der Westseite des Hudson gelegenen Bezirke 
Hoboken, Jersey City und Staten Island. Um nament- 
lich den Verkehr dieser letztgenannten Plätze auf- 
saugen zu können, entschlofs sich die Gesellschaft, auf 
der ihre seitherige Bedeutung verlierenden Fernstrecke 
vom vorhandenen Endbahnhof in Jersey City aus nach 


Eröffnung des neuen Hauptbahnhofes auf der Insel 
Manhattan einen Vorortverkehr einzurichten und die 
elektrisch zu betreibenden Vorortzüge über einen an 
der Vereinigungsstelle der alten und der neuen Bahn. 
linie bei Harrison herzustellenden Umsteigebahnhof 
hinaus bis nach Newark durchzuführen. Ferner wurde 
diese Vorortstrecke in der Nähe des alten Endbahn- 
hofes in Jersey City, bei der Summit Avenue, mit dem 
Netz der Hudson und Manhattan-Bahn in Verbindung 
gebracht. Hierdurch wird es ermöglicht, die Züge dieser 
Gesellschaft ebenfalls bis Harrison bezw. Newark durch- 
zuführen. Das bereits erwähnte Untergrundbahnnetz 
der Hudson und Manhattan-Bahn (s. Abb. 1) bildet 
eine vorzügliche Verbindung der unteren Stadt mit dem 
Westufer des Hudson. Es ist deshalb geeignet, der 
Pennsylvaniabahn den ihr wegen der nördlichen Lage 
ihres Hauptbahnhofes etwa entgehenden Verkehr wieder 
zuzuführen. Durch Benutzung der Züge dieser Tunnel. 
bahn wird es den in der unteren Stadt tätigen Ge- 
schäftsleuten möglich gemacht, auf bequeme Weise und 
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Querschnitt der Flufstunnel. 


in kürzester Zeit den Umsteigebahnhof Harrison zu er- 
reichen. Zwischen der Pennsylvania-Gesellschaft und 
der Hudson und Manhattan-Bahn ist ein Abkommen 
über einen Gemeinschaftsbetrieb auf der Strecke Jersey 
City—Newark, sowie über die Benutzung der Züge der 
letztgenannten Gesellschaft durch die Fernreisenden der 
Pennsylvaniabahn getroffen. Auf Grund dieses Ab- 
kommens sind die Reisenden, die im Besitze von Fahr- 
karten für die Fernzüge der Pennsylvanialinien sind, 
berechtigt, die zwischen New York und Harrison ver- 
kehrenden Züge der Hudson und Manhattan-Bahn un- 
entgeltlich zu benutzen. Da alle Fernzüge mit Rück- 
sicht auf den vorbezeichneten Uebergangsverkehr in 
Harrison halten müssen, war dieser Bahnhof auch der 
gegebene Platz, um den Wechsel zwischen den elek- 
trischen Tunnellokomotiven und den auf den Fern- 
strecken gebräuchlichen Dampflokomotiven zu bewerk- 
stelligen. l 

Zur Erleichterung des Umsteigeverkehrs sind die 
Gleise der neuen Hauptbahn Harrison—New York mit 
denen der vorhandenen Strecke Harrison— Jersey City 
im Richtungsbetriebe durch den Bahnhof (Abb. 4) 
hindurch geführt. Der Uebergang vom Linien- zum 
Richtungsbetriebe ist an den beiden Bahnhofsenden 
dadurch bewirkt, dafs die Einfahrgleise der Vorortlinie 
Jersey City—Newark über die Gleise der Hauptbahn 
schienenfrei überführt sind. Die beiden rd. 1,20 m hohen 
Bahnsteige des Bahnhofs haben eine Länge von 340 m 
und eine Nutzbreite von 8,6 m. Bei der grofsen Länge 
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der Bahnsteige können im Bedarfsfalle auch zwei Vorort- 
züge hintereinander aufgestellt werden. 

Um einen möglichst raschen Uebergang vom elek- 
trischen zum Dampfbetriebe und umgekehrt auch vom 
Dampf- zum elektrischen Betriebe bewirken zu können, 
sind zwischen den beiden Ferngleisen besondere Loko- 
motivwechselgleise angelegt worden. Der Wechsel 
zwischen beiden Betriebsarten vollzieht sich wie folgt: 
Kommt ein Fernzug von New York an, so wird die 
elektrische Lokomotive abgekuppelt und fährt hierauf 
in eines der beiden Lokomotivgleise, wo sie wartet, bis 
sie das andere Hauptgleis kreuzen und nach den Auf- 
stellgleisen für die elektrischen Lokomotiven am Ost- 
ende des Bahnhofs übersetzen kann. Mittlerweile setzt 
sich eine der am Westende des Bahnhofes bereitge- 
haltenen Dampflokomotiven vor den Zug. Der Loko- 
motivwechsd einschl. Revision des Zuges soll höchstens 
3"/s Minuten beanspruchen. Aehnlich geschieht auch 
der Uebergang vom Dampf- zum elektrischen Betriebe. 
Die Dampflokomotive hängt ab und fährt zur Vor- 
bereitung ihrer Rückfahrt nach den Abstellgleisen süd- 
lich der Bahnsteige. Nachdem sie hier ihren Kohlen- 
und Wasservorrat ergänzt hat, fährt sie rückwärts durch 
das Schleifengleis bis zum Westende der Bahnsteige 
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getrennt von einander betriebenen Bahnhöfen, dem Fern- 
bahnhof auf der Südseite, der als Durchgangsbahnhof 
anzusehen ist, und dem Vorortbahnhof auf der Nord- 
seite, der den Verkehr der Long Island-Bahnen auf- 
nimmt und dem Betriebe nach als Kopfbahnhof gelten 
kann, wenn auch auf ihm zur Sommerszeit einzelne 
durchgehende Bäderzüge, die zwischen Long Island und 
Newark verkehren, abgefertigt werden. Der im Vorort- 
verkehr bei Geschäftsbeginn und -Schlufs stofsweise 
auftretende Massenandrang machte eine tunlichst voll- 
ständige Trennung der Anlagen des Vorort- und des 
Fernverkehrs notwendig. Um diese Forderung in ein- 
fachster Weise erfüllen zu können, hat man die An- 
lagen für den Vorortverkehr auf die eine Seite des 
Bahnhofs gelegt. Zur Vermeidung unnötiger Schienen- 
kreuzungen mufste man dementsprechend die von Osten 
her einmündenden Vorort- und die Ferngleise im Linien- 
betriebe in den Bahnhof einführen. 

Der Gleisplan pafst sich genau dem zur Verfügung 
stehenden Gelände an. Im ganzen sind 11 Bahnsteige 
und 21 Bahnsteiggleise vorhanden, von denen die vier 
südlichsten Kopf-, alle übrigen Durchgangsgleise sind. 
Die westlichen Weichenstrafsen sind so ausgebildet, 
dafs aus der Richtung des Hudsontunnels in jedes Bahn- 
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Umsteige- und Lokomotivwechselbahnhof bei Harrison. 


und setzt von hier mit dem Schornstein nach vorn nach 
den Lokomotivaufstellgleisen am nordwestlichen Bahn- 
hofsende über, um von hier aus später einen von New 
York kommenden, nach Philadelphia fahrenden Zug zu 
übernehmen. Durch das Schleifengleis wird die An- 
lage einer Drehscheibe erspart. Die elektrischen Loko- 
motiven haben sowohl vorn wie hinten einen Führer- 
stand und brauchen deshalb nicht gedreht zu werden. 
Lokomotivschuppenanlagen hat man hier, wie auf vielen 
amerikanischen Bahnhöfen, wo die Lokomotiven nur 
kurze Zeit aufser Betrieb bleiben, nicht für nötig ge- 
halten. Erforderlichenfalls können aber zum Einstellen 
und Ausbessern der Lokomotiven die Schuppen- und 
Betriebswerkstätten des in der Nähe befindlichen Meadow- 
Güterbahnhofs herangezogen werden. 


c) Der neue Hauptpersonenbahnhof 
in New York. 


Dieser Bahnhof (Tafel I, Abb. 2) erstreckt sich 
zwischen den Mündungen der beiden Flufstunnel von der 
71. bis zur 10. Avenue. Er bedeckt eine Fläche von rd. 
11 ha, die durch den Abbruch von etwa 500 Häusern im 
Gesamtwerte von 85 Millionen Mark gewonnen wurde. 
Soweit der Bahnhof nicht von dem Empfangsgebäude 
und von dem Postgebäude überbaut ist, liegt er im 
offenen Einschnitt. Zur Herstellung des Bahnhofs- 
planums mufsten über zwei Millionen Kubikmeter Fels- 
massen gelöst werden, die auf einer besonders zu diesem 
Zwecke erbauten Hochbahn nach dem Hudsonufer ge- 
bracht und von hier in Schiffen abgefahren wurden. 

Die dem öffentlichen Verkehre dienenden Bahnhofs- 
anlagen bestehen im wesentlichen aus zwei ziemlich 
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steiggleis ein- und umgekehrt auch aus jedem Bahnsteig- 
gleis nach dem Hudsontunnel ausgefahren werden kann. 
Vom nördlichen East River-Tunnel sind die Gleise 1—8 
und vom südlichen die Gleise 5—17 zugänglich. Die 
nur im Westen an die Hauptgleise angeschlossenen 
Gleise 18—21 werden von den nach dem Westen aus- 
laufenden Vororttriebwagenzügen benutzt. Am Bahn- 
steig Il halten die von Long Island ankommenden und 
am Bahnsteig 10 die nach dort abfahrenden Vorortzüge. 
Während alle übrigen Bahnsteige nur eine Nutzbreite 
von etwa Dm haben, ist für den Bahnsteig 2 mit Rück- 
sicht darauf, dafs auf ihm oft ein Andrang der auf die 
Vorortzüge wartenden Reisenden entsteht, eine Breite 
von 14 m gewählt. An den Bahnsteigen 3 und 4 kommen 
im allgemeinen die Eilzüge aus Long Island an. Die 
Gleise 8—17 sind für den Fernverkehr bestimmt, und 
zwar sollen die vier mittleren Gleise den nach Fertig- 
stellung der NewYorker Verbindungsbahn einzurichten- 
den Verkehr nach Neuengland aufnehmen. 

Die Länge der Bahnsteige schwankt zwischen 345 
und 225 m. Ebenso wie in Harrison stimmt auch hier 
die Bahnsteighöhe mit der Fufsbodenhöhe der Wagen 
überein. Dementsprechend besteht zwischen Schienober- 
kante und Bahnsteig ein Höhenunterschied von rd. 1,20 m. 
Im Mittel liegen die Bahnsteige etwa 12—13 m unter 
der Oberfläche der den Bahnhof begrenzenden Strafsen. 
Die Zugänge zu den Bahnsteigen und die Anlagen für 
den Gepäckverkehr werden zweckmäfsig später im 
Zusammenhange mit dem Empfangsgebäude zu be- 
schreiben sein. 

Im Bahnhofe selbst sind Abstellgleise nur insoweit 
vorgesehen worden, als dies die Ausnutzung der Rest- 
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grundstücke gestattete. Die meisten Züge werden auf den 
noch später zu erläuternden Abstellanlagen des Sunny- 
side-Bahnhofs behandelt. Auf der Nordseite des Bahn- 
hofs ist eine gröfsere Zahl von Stumpf- und durch- 
gehenden Gleisen angeordnet, auf denen die aus Trieb- 
wagen gebildeten Long Island-Vorortzüge umgesetzt 
und aufgestellt werden. Bei dem gegenwärtigen Um- 
fange des Long Island-Verkehrs reichen diese Abstell- 
Gleise vollkommen aus, sodafs die Züge dieses Ver- 
kehrs nicht nach Sunnyside gebracht werden müssen. 
Der Abstellbahnhof in Sunnyside dient deshalb z. Zt. 
noch ausschliefslich für die Behandlung der in New 
York endenden und beginnenden Fernzüge Auf den 
Gleisen an der Südwestecke des Hauptbahnhofes werden 
die Wagen der nicht sehr zahlreichen, nach dem Westen 
verkehrenden Vorortzüge, die Verstärkungs- und Post- 
wagen aufgestellt. Dicht bei diesen Gleisen sind auch 
verschiedene Anlagen für den Exprefsgutverkehr, 
nebst einem von der 31. Strafse aus zugänglichen Ab- 
fertigungsgebäude geplant, bisher aber noch nicht aus- 
geführt worden. Für den Postverkehr wurden unter 
dem auf der Westseite der 8. Avenue erbauten Post- 
gebäude 2 besondere Ladesteige hergestellt; dem 
gleichen Zwecke sind auch die Verlängerungen der 
Bahnsteige 4 und 8 nutzbar gemacht. Vor den Portalen 
der Hudsontunnel liegen auf beiden Seiten der Haupt- 


Abb. 9. 


durch Verdunkelung des betreffenden Streifens im Gleis 
plan bemerkbar. | 


d Der Abstellbahnhof in Sunnyside. 


Mit Rücksicht auf den äufserst kostspieligen Grund. 
erwerb war es ausgeschlossen, die gesamten für den 
Personenzugdienst erforderlichen Abstellanlagen beim 
Hauptbahnhofe in New York anzulegen. Als geeigneter 
Bauplatz für diese Anlagen wählte man das etwa 6 km 
östlich vom Hauptbahnhof in Long Island City gelegene 
sog. Sunnysidegelände, das noch ziemlich unbebaut 
war. Wegen der grofsen Kosten, die eine Vermehrung 
der Tunnel unter dem East River erfordert hätte, 
mufste man darauf verzichten, besondere Verbindungs- 
gleise zwischen dem Personen- und dem Abstell- 
bahnhofe herzustellen. Es war deshalb dringend 
geboten, dafür Sorge zu tragen, "dafs die Inanspruch- 
nahme der Hauptgleise durch die zwischen dem Haupt- 
bahnhof und dem Abstellbahnhofe verkehrenden Leer- 
wagenzüge auf ein Mindestmafs beschränkt wurde. 
Diesem Erfordernis ist in sehr zweckmäfsiger Weise 
durch Herstellung einer die Hauptgleise mittels Unter- 
führung kreuzenden Umkehrschleife am Ostende des 
Sunnysidebahnhofs, wie auch durch gänzliche Vermei- 
dung von Schienenkreuzungen zwischen den Hauptgleisen 
und den von und nach den Abstellanlagen führenden 
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Gleisplan des Abstellbahnhofs Sunnyside. 


gleise noch je 2 Durchlaufgleise, die es ermöglichen, 
die Züge auch dann aus dem Tunnel vorrücken zu 
lassen, wenn das für die Einfahrt vorgesehene Bahn- 
steiggleis noch besetzt ist. In umgekehrter Rich- 
tung können diese Gleise bei Stockungen im Tunnel 
dazu benutzt werden, um die Bahnsteiggleise für 
nachfolgende Züge in kürzester Frist wieder frei zu 
machen. 

Im Sommer 1911 verkehrten täglich 200 Züge der 
Pennsylvania- und 250 Züge der Long Island-Bahn, zu- 
sammen 450 Züge im Bahnhof. Man nimmt an, dafs 
ohne Vermehrung der Flufstunnel über 1000 Züge täg- 
lich im Bahnhof abgefertigt werden können. Die Block- 
abstände der Tunnelgleise sind so bemessen, dafs die 
Züge sich in einem Zeitabstande von 2!/⁄, Minuten 
folgen können. Auf dem Bahnhofe sind im ganzen 4 
nach dem elektropneumatischen System eingerichtete 
Stellwerke vorhanden. 3 in Abhängigkeit von einander 
stehende Befehlsstellwerke sind in der Nähe der 3 
Tunneleinfahrten, und ein Rangierstellwerk für den 
Vorortverkehr am Westende des Bahnsteigs I ange- 
ordnet. Erschwerend für den Betrieb ist die grofse 
Unübersichtlichkeit des Bahnhofs, namentlich in den 
Teilen, in denen er überbaut ist. Der Wald von Säulen, 
die das Empfangs- und das Postgebäude tragen, hindert 
fast vollständig den Ausblick auf gröfsere Entfernung. 
Diesem Uebelstand suchte man dadurch zu begegnen, 
dafs man in den Stellwerksbuden Gleisplantransparente 
aufgestellt hat, bei denen der einzelne Gleisabschnitt 
durch einen hell erleuchteten Streifen kenntlich ge- 
macht ist. Sobald ein Gleisabschnitt durch ein Fahr- 
zeug besetzt ist, macht sich dies dem Stellwerkswärter 


Anschlufsgleisen Rechnung getragen. Hierdurch ist 
die Möglichkeit gegeben, die Hauptgleise in kürzester 
Frist von den nach den Abstellanlagen fahrenden Zügen 
zu räumen und auch kleinere Zugpausen zur Ueberführung 
von Zügen nach dem Hauptbahnhofe auszunutzen. 

Oestlich des Bahnhofs Sunnyside werden die 4 
Gleise der Long Island-Bahn im Richtungsbetriebe be- 
fahren. Die beiden Aufseren Gleise dienen den gewöhn- 
lichen Vorortzügen und die beiden mittleren Gleise 
dem Eilzugverkehr. Am Westende des Bahnhofs be- 
ginnen die 4 East River-Tunnel, deren Gleise aus den 
bereits angegebenen Gründen im Linienbetriebe in den 
New Yorker Hauptbahnhof eingeführt werden mufsten. 
Aufserdem zweigen im Bahnhofe besondere Verbindungs- 
gleise nach dem Bahnhofe Long Island City ab, auf 
dem früher die meisten jetzt in New York endenden 
Vorortzüge abgefertigt wurden, und der für den Vor- 
ortverkehr in beschränktem Umfange weiter benutzt 
wird. Für das Entwerfen des Planes der Hauptgleise 
war die Bedingung mafsgebend, dafs Schienenkreuzungen 
von Gleisen entgegengesetzter Fahrrichtung vermieden 
werden sollten. Um diese Bedingung erfüllen und dabe! 
mit einer möglichst kleinen Zahl von Bauwerken aus- 
kommen zu können, war es zweckmäfsig, den Richtungs- 
betrieb der viergleisigen Long Island-Bahn im Bahnhofe 
beizubehalten. Der Uebergang vom Richtungs- zum 
Linienbetrieb ist deshalb an das Westende des Bahn- 
hofs verlegt worden. Die zur Herstellung dieses Ueber- 
gangs notwendige schienenfreie Kreuzung liegt bereits 
im Tunnelbereich. Ä 

Der Gleisplan (Abb. 5) zeigt den jetzigen Zu- 
stand. Später müssen auch noch die Personenzuggleise 
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der New Yorker Verbindungsbahn Port Morris—Sunny- 
side in den Bahnhof eingeführt werden. Die sich dann 
ergebende grundsätzliche Gleisanordnung, bei der eben- 
falls nur Schienenkreuzungen von Gleisen gleicher Fahr- 
richtung vorkommen werden, ist in den Plänen punktiert 
angedeutet. Für den durchgehenden Verkehr auf den 
4 Hauptgleisen am Westende des Bahnhofs wird dann 
folgende Fahrordnung mafsgebend sein. Gleis) benutzen 
die Fernzüge nach den Neuenglandstaaten und Gleis 2 
die Eil- und Vorortzüge nach Jamaica und darüber hin- 
aus. Gleis 3 wird von den von Osten kommenden 
Fernzügen der Verbindungsbahn und den Eilzügen der 
Long Island-Bahnen befahren werden, während Gleis 4 
lediglich den nach New York fahrenden Vorortzügen 
dienen wird. 

Ein Wechsel in der Betriebsart der Züge findet 
in Sunnyside nicht statt. Das Ende der elektrischen 
Zone der Long Island-Bahnen liegt vorläufig in Jamaica; 
der Wechsel zwischen den elektrischen und den Dampf- 
lokomotiven der Züge der Verbindungsbahn soll in 
Port Morris erfolgen. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 
| 
| 
| 
| 


[No. 843] 55 


Der eigentliche Abstellbahnhof besteht aus 2 Teilen, 
dem Nord- und dem Südbahnhofe. Die Gleisanlagen 
des Nordbahnhofs sollen künftig zur Aufstellung der 
nicht auf dem Hauptbahnhofe unterzubringenden Vor- 
orttriebwagenzüge dienen. Auf dem Südbahnhofe werden 
bereits jetzt sämtliche Wagenparks der Fernzüge be- 
handelt, und zwar nicht nur die eigenen Wagen der 
Pennsylvaniabahn, sondern auch die in den Schnell- 
zügen laufenden Schlaf- und Luxuswagen der Pullmann- 
Gesellschaft. Auf den zum Teil überdachten Zwischen- 
steigen des Bahnhofs sind alle zum Reinigen der Wagen 
erforderlichen Einrichtungen sowie die Leitungsan- 
schlüsse für das Versorgen der Wagen mit Gas, Elek- 
trizität und Trinkwasser, ferner Gestelle für das Lüften 
und Sonnen des Bettzeugs der Schlafwagen vorhanden. 
Dicht bei den Gleisanlagen liegen die Verwaltungs-, 
Aufenthalts- und Uebernachtungsgebäude, die Materia- 
lienspeicher, ein Eishaus, ein kleineres Kraftwerk, eine 
Betriebswerkstätte und verschiedene andere Neben- 
gebäude. 

(Schlufs folgt.) 


Eine Drahtseilbahnanlage von ungewöhnlichen Abmessungen 


(Mit 10 Abbildungen) 


In der Provinz Biscaya im nördlichen Spanien kommt 
das dort in sehr grofser Menge vorhandene Eisenerz nicht 
nur als felsiges Gestein, sondern auch in Form von 
kleinen Steinchen vor, die mit lehmigem Erdreich ver- 
mischt sind. Während man früher fast ausschliefslich 
die Lager der ersten Art ausbeutete, wo das Erz nur 
von den Felsen abgesprengt zu werden brauchte und 
dann versandfähig war, ist man neuerdings dazu über- 
gegangen, auch die grofsen Lager erzhaltiger Erde zu 
verwerten. Dieses Material mufs natürlich zunächst 
einem Waschprozefs unterworfen werden. Die Wäschen 
(vgl, Abb. 1) sind zumeist in ziemlich primitiver Weise 
unter Benutzung der von den Gebirgen herabstürzenden 
Bäche angelegt worden. Die Erde wird vor der Wäsche 
auf einer schiefen Ebene gelagert und der Wasch- 
trommel zugeführt, indem man sie durch Bespritzen 
mit Wasser ins Gleiten bringt. Beim Verlassen der 
Trommel fallen dann die Erzstückchen auf ein langsam 
laufendes Transportband, an dessen beiden Seiten 
Arbeiter zum Auslesen des tauben Gesteins aufge- 
stellt sind. 
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Erzwäsche. 


Abb. 2. 


Ansicht der Erzwäsche mit der Drahtseilbahnanlage. 
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Vor einer Reihe von Jahren trat eine der gröfsten 
Eisenerzfirmen, die Orconera Iron Ore Co., mit dem 
Projekt hervor, eine moderne Wäsche anzulegen und 
das dazu benötigte Wasser vom Meer nach der 400 m 
höher gelegenen Grube zu pumpen. Indessen stellten 
sich dem Plane sehr grofse Schwierigkeiten in den 
Weg. Man hätte Mittel finden müssen, um zu ver- 
hindern, dafs das ablaufende schmutzige Wasser die 
Bachläufe verunreinigte. Die Rohrleitungen hätten eine 
Anzahl fremder Minengrundstücke gekreuzt, auch wären 


der Gesellschaft die Geländeverhältnisse genau unter. 
sucht und eine vorläufige Vermessung ausgeführt hatte, 
eine Drahtseilbahn nach dem Zweiseilsystem und über. 
trug die endgültige Vermessung und Ausführung der 
Anlage der Firma Adolf Bleichert & Co, Leipzig. 
Diese Entscheidung, die erst nach sehr sorgfältiger 
Prüfung durch erfahrene Fachleute getroffen wurde, ist 
ein erfreuliches Zeichen für das Zutrauen, das der Seil. 
bahn heute entgegengebracht wird, denn es kommen 
hier ganz ungewöhnliche Leistungen in Frage. Da 
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Längenprofil und Grundrifs der von Adolf Bleichert & Co., Leipzig, ausgeführten Drahtseilbahnanlage. 


die Kosten der Pumpanlage mit der langen Rohrleitung 
aufserordentlich hoch geworden. Ein Haupthindernis 
war endlich das sumpfige Terrain, das überschritten 
werden mufste. 

Die Gesellschaft trat deshalb einem anderen Plane 
näher, nach dem das erdige Erz bis unmittelbar an die 
Meeresküste nach Povena transportiert und dort die 
Wäsche errichtet werden sollte, ein. Projekt, das trotz 


Abb. 5. 


Bleichert 


eine einzelne Seilbahnlinie reichlich schwer geworden 
wäre, so entschied man sich für die Anlage 
einer Doppelbahn, d. h. zweier paralleler, im Betriebe 
gänzlich von einander unabhängiger Linien. Auf diese 
Weise ist gleichzeitig unter allen Umständen für eine 
Reserve gesorgt, sodafs nach menschlichen Ermessen 
niemals eine vollständige Betriebsstörung eintreten kann, 
da die Förderung sich beim Stillstand einer Bahn mit 
der anderen Linie aufrecht erhalten läfst. 
Es wäre vielleicht möglich gewesen, 
bei Povena an der Küste eine besondere 
Schiffsbeladestelle zu schaffen; da aber 
die Gesellschaft im Bilbaoflufs eine An- 
legestelle besitzt und eine ebenfalls ihr 
gehörige Eisenbahn von dort in das 
Grubengebiet führt, so zog man es vor, 
das gewaschene Erz bis zu einem ungefähr 
in der Mitte der Linie bei Pucheta ge- 
legenen Punkt zurückzufördern und von 
da durch eine Drahtseilbahnzweiglinie nach 
der Station Gallarta der Grubeneisenbahn 
zu transportieren und durch diese der vor- 
handenen Schiffsanlegestelle zuzuführen. 
Die Gesamtlänge der Drahtseilbahnhaupt- 
linie beträgt 8,1 km, der Rückweg bis 
zur Ueberladestation Pucheta 4,3 und die 
Entfernung Pucheta—Gallarta 1,8 km. Der 
Berechnung wurde eine Stundenförderung 
von 210 Tonnen Erde und 105 Tonnen 
gewaschenem Erz zu Grunde gelegt, so- 
dafs, in Tonnenkilometern ausgedrückt, die 
Leistung beträgt: 
210.81 -+ 105 (4,3 + 1,8) = 2340 tkm 
in der Stunde. Das dürfte wohl bei Weitem 


Entleeren der Wagen. 


mancher unerwarteter Hemmnisse nach ungefähr 3 Jahren 
konzessioniert wurde. 

Die Orconera Company hat, wie auf dem Bilde 
Abb. 2 zu sehen, die Wäsche auf einem Hügel unge- 
fähr 90 m über dem Meeresspiegel errichtet. Es sind 
6 Trommeln von 3 m gröfstem Durchmesser und 6 m 
Länge vorgesehen, die täglich 375 Tonnen Erde waschen 
können, sodafs die gesamte Leistungsfähigkeit der 
Wäsche über 2000 Tonnen am Tage beträgt. Das 
Speisewasser schaffen zwei Pumpen von Gebr. Sulzer, 
Winterthur, mit einer Leistung von je 9 cbm pro Minute. 

Als Verbindungsglied zwischen der Grube und der 
Wäsche wählte man, nachdem der spanische Ingenieur 


die bedeutendste tonnen-kilometrische Lei- 

stung sein, die mit Drahtseilbahnen bisher 

erzielt worden ist. Im Betrieb ist sogar 
zeitweise eine erheblich höhere Anzahl Wagen, als vor- 
gesehen, befördert worden. 

In Abb. 3 und 4 ist die Anlage im Längsprofil und 
Grundrifs schematisch dargestellt. An der Grube 
Carmen VII hat die Gesellschaft eine gewaltige Füll- 
rumpfanlage errichtet, vor deren. Ausläufen ein Hänge- 
bahnstrang entlang verlegt ist; auf dem die Seilbahn- 
wagen beider Linien, nachdem sie sich vom Zugseil 
abgekuppelt haben, durch Oeffnen der Verschlüsse be- 
laden werden. Die Wagen kuppeln sich nun wieder 
an das Zugseil, mit dem sie auf der ganzen Strecke, 
auch beim Passieren der Zwischenstation Pucheta, 1n 
fester Verbindung bleiben. In der Endstation Povena 
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angekommen, werden die Wagen von der Absturz- 
brücke aus auf das Lager entleert, das mit mäfsig ge- 
neigter Sohle angelegt ist, und von.dem das Material 
den Trommeln der Wäsche zurutscht. Ein der Ab- 


- sturzbrücke parallel angeordneter Gurtförderer sammelt 


das gewaschene Erz und führt es zu zwei weiteren im 
Zickzack verlegten Förderbändern (System Robins), die 
es um ungefähr 30 m heben und in einen Ueberlade- 
rumpf werfen, aus dem ein entsprechender Prozentsatz 
der von der Absturzbrücke leer zurückkehrenden Seil- 
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bahnwagen wieder beladen wird. Die zum Rücktrans- 
port bestimmten Wagen besitzen automatische Auslöse- 
vorrichtungen, durch die sie auf der Station Pucheta 
gekippt werden, um dann leer ihren Weg zur Grube 
fortzusetzen. Die Entleerung vollzieht sich während 
der Fahrt an einem Punkt, der durch Einstellen des 
Anschlages jeweils festgelegt wird (Abb. 5), ein Ab- 
kuppeln der Wagen vom Seil findet also auch auf der 
Rückfahrt nicht statt. 
(Schlufs folgt.) 


Zuschriften an die Redaktion 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 


Gasbeförderung für Eisenbahnzwecke 
(Mit 2 Abbildungen) 


In der Zeitschrift Glasers Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen, Heft 7 vom 1. April 1912, und der 
Deutschen Strafsen- und Kleinbahnzeitung, Ausgabe A, 
No. 25 vom 22. Juni 1912, ist ein Artikel der Firma 
Julius Pintsch A.-G. in Berlin über Gasbeförderung 
für Eisenbahnzwecke veröffentlicht, worin die bisher 
durch die Firma Pintsch und ihre amerikanische Tochter- 
firma angewandte Art des Dntsch schen Systems und 
ein angeblich neues Verfahren der Gasbeförderung bei 
Drucken von 100 at beschrieben ist. 

Der Artikel erweckt den Eindruck, zumal er in 
mehreren Zeitschriften erschienen ist, als ob die Firma 
Pintsch bezw. ihre Vertreterin in Amerika in Deutsch- 
land Urheber der Hochdruckkomprimierung des Fett- 
gases auf 15 bis 150 at und der Beförderung dieser 
Gase unter diesem Drucke wären. 

Zur tatsächlichen Berichtigung diene folgendes: 

Bisher war es nach dem Pintsch’schem System nur 
möglich, Fettgas bis auf 12 at in noch einigermafsen 
wirtschaftlicher Weise zu komprimieren. 

Erst die Firma Joh. Spiel in Berlin hat den Be- 
weis erbracht, dafs sich namentlich Oct. und Fettgase 
bei bestimmter Kühlung viel wirtschaftlich höher als 
bisher nicht blos bis auf 12, sondern auf 160 und mehr 
Atmosphären mit wesentlich geringeren Ausscheidungen 
komprimieren lassen. 

Die Firma Joh. Spiel hat seit dem Jahre 1909 be- 
deutende Maschinenanlagen für 125 und mehr at 
Enddruck für die Königl. Preufsisch-Hessische Eisen- 
bahnverwaltung geliefert und auch die Anregung dazu 
gegeben, das Fettgas bei einem Druck von 120 at 
zu befördern. 

Die Firma Joh. Spiel hat ferner sowohl trans- 
portable wie zentraie Beleuchtungsanlagen für einen 
Gasbehälterdruck von 125 at für obige Verwaltung 
ausgeführt. 

Auch die Aenderung der Deutschen Verkehrs- und 
Polizeiverordnungen über den zulässigen Beförderungs- 
druck von Brenngasen ist erst durch die Firma Joh. 
Spiel veranlafst worden. Die Konkurrenzfirma Pintsch 
hatte sogar ursprünglich den diesbezüglichen Be- 
strebungen der Firma Joh. Spiel bei den zuständigen 
Behörden entgegengearbeitet. KA 

Auf Grund ihrer jetzt mehrjährigen Erfahrungen 
auf diesem Gebiete hat die Firma Joh. Spiel seit 
*⁄4 Jahr die Berechnungen, Unterlagen und Zeichnungen 
und somit die Anregung für das neue T'ransportver- 
fahren bei Anwendung eines Druckes von 125 at 
der Königl. Preufsisch-Hessischen Eisenbahnverwaltung 
gegeben und auf Grund von Versuchen und Berech- 
nungen den Beweis erbracht, dafs die Wirtschaftlich- 
keit im Betriebe und in der Beförderung hierdurch be- 
deutend gehoben werden kann und durch die Kom- 
primierung auf 125 at gegenüber dem bisher ange- 
wandten Pintsch’schen Verfahren mit 10—12 at 
bedeutende Vorzüge erzielt werden. 

Der eingangs erwähnte Artikel läfst diese Tat- 
sachen unbeachtet und stellt es so dar, als ob die Firma 
Pintsch A.-G. bezw. ihre amerikanische Vertreterin in 
Deutschland Urheber für die Anregung und Einführung 
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derartiger Anlagen sowohl für einen Enddruck über 
10-—15 at als auch für die Beförderung kohlen- 
wasserstofthaltiger Brenngase auf über 12 at wären. 

Die Firma Pintsch kann in Deutschland Anlagen, 
in denen Fettgas bis auf 150 at und höher kom- 
primiert werden kann, überhaupt nicht liefern, ohne 
sich der Patentverletzung schuldig zu machen. Auf 
jeden Fall aber gebührt der Firma Joh. Spiel Kom.-Ges. 
das Urheberrecht, sowohl für die Komprimierung des 
Fettgases auf 150 at, wie auch die Beförderung des 
Gases bei diesem Druck. 

Sehr interessant ist jedenfalls der Umstand, dafs 
die Firma Pintsch in ihrem s. Z. noch schwebenden 
Einspruch gegen die Patentanmeldung der Firma Spiel 
ursprünglich ganz abstritt, dais es überhaupt möglich 
sei, Fettgas höher als 12 at in wirtschaftlicher Weise 
zu komprimieren, jetzt aber im Schlufssatz des frag- 
lichen Artikels selbst erklärt, dafs einer höheren 
Pressung des Gases irgendwelche Bedenken technischer 
Art nicht entgegenstehen. 


Berlin, im Juli 1912. 


Joh. Spiel, Fabrik für Beleuchtungs-Einrichtungen 
Kommandit-Gesellschaft. 
gez.: Kurt Spiel. 
kx x 
+ 

Zu der von der Firma Johann Spiel, Berlin, ein- 
gesandten Berichtigung unseres seinerzeit veröffent- 
lichten Artikels „Gasbelörderung für Eisenbahnzwecke“ 
erlauben wir uns folgendes zu bemerken: Das seiner- 
zeit von der genannten Firma zum Patent angemeldete 
Verfahren zur Pressung von kohlenwasserstoffhaltigen 
Gasen auf 100 at und darüber ist vom Patentamt 
abgelehnt worden. Die Firma hat allerdings von dem 
ihr zustehenden Beschwerderecht Gebrauch gemacht; 
dieses Verfahren schwebt noch. Es ist aber nach den 
vorangegangenen Verhandlungen zu erwarten, dafs auch 
die Beschwerde-Instanz den Anspruch zurückweisen 
wird, da er völlig unhaltbar ist, wenn man die bis 
jetzt als gültig angesehenen Gesetze über die Natur 
der Gase nicht für falsch erklären will, und weil es 
ferner allgemein bekannt ist, dafs man Gase, darunter 
natürlich auch Oelgas, auf beliebig hohen Druck ver- 
dichten kann. 

Die Firma Johann Spiel gibt in ihrem Schreiben 
an, dafs sie auf Grund von mehrjährigen Erfahrungen 
vor etwa ”ı Jahren die Berechnungen, Unterlagen und 
Zeichnungen und somit die Anregung für das neue 
Transportverfahren bei Anwendung eines Druckes von 
125 at den Eisenbahnverwaltungen eingereicht hat. 
Wir haben hierauf zu erwidern, dafs „Ihe Pintsch 
Compressing Co.“ und die damit vereinigte „The Safety 
Car Heating & Lighting Co.“, beide in New York, seit 
Anfang des Jahres 1910 Gaswagen, die Oelgas mit einer 
Spannung von 100 at und darüber hinaus transpor- 
tieren, in Benützung haben. Beistehende Abbildungen 
zeigen einen solchen seit Mai 1910 laufenden Wagen. 

Wir haben nie bestritten, und das wird auch niemand 
tun, dem die Natur der Gase nur einigermafsen bekannt 
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ist, dafs sich Oelgas höher als auf 12 at pressen läfst. 
Es war aber, solange die Beleuchtung der Eisenbahn- 
wagen durch offene Flammen geschah, sehr unwirt- 


schaftlich, die Pressung höher als auf den bislang 


üblichen Druck von 12 at zu treiben, da bei der 
höheren Verdichtung gerade die Kohlenwasserstofte 
aus dem Gase in flüssiger Form ausfielen und damit 
für die Beleuchtung verloren gingen, welche als Licht- 
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Oelgas-Transportwagen. 


geber für die offenen Oel-Gasflammen von Wichtigkeit 
waren. Auf diesen Punkt haben wir in unseren Ver- 
handlungen mit den Bahnverwaltungen immer hinge- 
wiesen. Sobald bei den Bahnen die Gasglühlichtbe- 
leuchtung eingeführt ist bezw. sein wird, stehen der 
höheren Verdichtung Bedenken in dem vorgeschilderten 
Sinne nicht mehr gegenüber, da für die Gasglühlicht- 
flamme hauptsächlich der Ileizwert und die Flammen- 
temperatur eine Rolle spielen. Diese beiden Werte 
erleiden aber durch die höhere Kompression keine be- 
sonders grolse Einbufse. 


| 


RR 


Natürlich erfordert die Verdichtung des Gases auf 
100 at höhere Kosten als die einer gleichen Gas. 
menge auf 12 at. Ob die gröfseren Kosten durch 
die wirtschaftlichen Vorteile aufgewogen werden, welche 
sich beim Transport des auf 100 at gedrückten Gases 
ergeben, mufs von Fall zu Fall geprüft werden. Bei 
Bahnen, die ihre Gaswagen über sehr lange Wege zu 
schicken haben, wird die Hochkompression gewisse 
| Vorteile bieten. Aus diesem Grunde 
haben die vorgenannten amerika, 
nischen Gesellschaften, die den 
Bahnen in den Vereinigten Staaten 
das Gas liefern, und die es über 
weite Wege versenden müssen, sich, 
wie vorher gesagt, seit Jahr und Tag 
der höheren Druckgrenze bei der 
Pressung bedient, da sie auf diese 
Weise an Kosten für lange Trans- 
portwege sparen konnten. Bei sach- 
licher Prüfung wird sich ergeben, 
dafs die Ersparnisse, welche durch 
Einführen eines höheren Druckes 
erzielt werden, mit der Länge der 
Transportwege nachlassen und sogar 
negativ werden. Es laufen deshalb 
auf weniger langen Strecken in den 
Vereinigten Staaten auch noch die 
Wagen der früheren Bauart und wird 
für das europäische Festland, auf dem 
im Verhältnis die zurückzulegenden 
Wege klein sind, zu prüfen sein, in 
wieweit die Einführung der Hoch- 
kompression Vorteile bietet. 

Die Firma Johann Spiel sagt u. a. 
auch, dafs die Aenderung der Deut- 
schen Verkehrs- und Polizeiverord- 
nungen über den zulässigen Beförde- 
rungsdruck von Brenngasen durch sie 
veranlalst worden ist, und dafs wir 
ursprünglich den diesbezüglichen Be- 
strebungen der Firma J. Spiel bei 
den zuständigen Behörden entgegen- 
gearbeitet haben. Die Bedenken, 
die wir gegen die Heraufsetzung 
des Druckes den Bahnbehörden 
gegenüber geäufsert haben, sind in 
vorstehenden Zeilen kurz nieder- 
gelegt. Die Angabe, dafs wir bei 
den zuständigen Behörden — das 
sind also in diesem Falle wohl 
doch die Behörden, welche die Her- 
aufsetzung des Druckes für die im 
Verkehr erhältlichen hochgeprefsten 
Gase zuzulassen haben —, irgend- 
welche Schritte getan hätten, um 
eine Aenderung der bestehenden 
Bestimmungen zu verhindern, entspricht nicht den Tat- 
sachen. 

Zur Lieferung von Anlagen und Einrichtungen, mit 
denen Oel- oder Brenngase auf 100 at und darüber 
hinaus verdichtet werden können, sind wir ebenso 
wie jede andere Firma ohne weiteres befugt und 
bereit. ; 


Berlin, im Juli 1912. 
Julius Pintsch, Aktiengesellschaft 
gez.: H. Gerdes, i. V. H. Klinner. 


Verschiedenes 


Königliche Technische Hochschule zu Berlin. Die für 
das Amtsjahr 1. Juli 1912/13 erfolgten Wahlen der Herren 
Abteilungsvorsteher und zwar des Professors Caesar für 
die Abteilung für Architektur, des Professors Weihe für 
die Abteilung für Bau-Ingenieurwesen, des Professors Ober- 
gethmann für die Abteilung für Maschinen- Ingenieurwesen, 


des Professors Krainer für die Abteilung für Schiff- und 
Schiffsmaschinen-Bau, des Geheimen Regierungsrats Professors 
Dr. Miethe für die Abteilung für Chemie und Hüttenkunde, 
des Professors Dr. F. Dolezalek für die Abteilung für 
Allgemeine Wissenschaften, sind vom, Herrn Minister der 
geistlichen und Unterrichts- Angelegenheiten bestätigt worden. 
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Fünfzigjähriges Bestehen der Maschinenfabrik R. Wolf, 
Magdeburg-Buckau. Die von dem Geheimen Kommerzien- 
rat Dr.-Ing. Rudolf Wolf (gestorben im Nov. 1910, vergl. 
Annalen vom 15. Dezember 1910) begründete und durch 
ihren Lokomobilbau weltbekannte Maschinenfabrik R. Wolf, 
deren heutige Inhaber die beiden Söhne des Begründers, 
die Herren Rudolf und Max Wolf, die Werke der Firma 
erfolgreich fortführen und leiten, konnte am 16. Juni 1912 
die Feier ihres 50jährigen Bestehens festlich begenen. 

Es ist ein schöner Brauch geworden, dafs industrielle 
Firmen bei solchem Anlafs ihre Geschichte veröffentlichen 
und dabei der Mitwelt und Nachwelt in dankenswerter 
Weise interessante Einblicke in die technische und wirtschaft- 
liche Entwicklung ihres Unternehmens gestatten, wodurch 
diese Berichte eine Fundgrube technischen Wissens zu 
werden bestimmt sind. Der stattliche und prächtig ausge- 
schmückte Band" der Herrn Conrad Matschofs, den 
bekannten Dozenten für technische Geschichtsforschung an 
der Berliner Technischen Hochschule zum Verfasser hat, 
gibt eine ausführliche und überaus interessante Studie über 
diese älteste deutsche Spezialfabrik für den Bau von Loko- 
mobilen, einer Maschinengattung, deren Geschichte seit einem 
halben Jahrhundert untrennbar mit dem Namen R. Wolf 
verknüpft ist. 

Der erste Teil des Buches gibt ein ausführliches Lebens- 
bild des verstorbenen Gründers der Firma, der mit dem 
Werden und Wachsen des deutschen Maschinenbaues eng 
verbunden ist. Es sind auch die Namen und das Wirken 
seiner Mitarbeiter gebührend hervorgehoben. 

Die Darstellung der Entwicklung der Erzeugnisse der 
Firma bringt naturgemäfs an erster Stelle die Lokomobilen 
und deren konstruktiven und wirtschaftlichen Aus- 
bau zu einer hochwertigen Kraftmaschine durch R. Wolf 
an Hand der wichtigsten Ausführungsformen. Von den zu- 
erst gebauten kleinen 4—8pferdigen Einzylinder-Lokomobilen 
führt uns der Verfasser bis zu den heutigen 800 pferdigen 
Riesen-Lokomobilen, deren Bau erst durch die von R. Wolf 
vor 12 Jahren in den Lokomobilbau eingeführte Anwendung 
des überhitzten Dampfes ermöglicht wurde. Das Steigen 
der Einheits- und Durchschnittsleistungen, die Erfolge in der 
ständigen Verbesserung der Wirtschaftlichkeit, das An- 
wachsen des Umsatzes bis zu einer Gesamtleistung von 
weit über 850000 PS an verkauften Lokomobilen und die 
hohe Bedeutung, welche das Ausfuhrgeschäft für R. Wolf 
gewonnen hat, werden durch eine Anzahl graphischer Dar- 
stellungen besonders deutlich gemacht. 

Hierauf folgt die Behandlung des von R. Wolf seit 
einigen Jahren neu aufgenommenen Baues von Dresch- 
maschinen, Strohpressen und ganzen Dreschsätzen. Der 
nächste Abschnitt geht an Hand zahlreicher Pläne auf die 
Wolf’schen Werke ein, auf deren ununterbrochenes Wachsen 
von der ersten Werkstatt bis zu den neuesten mustergiltigen 
Fabrikanlagen und bringt am Schlufs eine Betrachtung über 
die Entwicklung der inneren Einrichtungen und Fabrikations- 
methoden. 

Einen ausführlichen Teil seines Buches widmet der 
Verfasser der Gesamtorganisation, sowie den Beamten- und 
Arbeiterverhältnissen einschliefslich der Lehrlingsausbildung 
und der zahlreichen sozialen Wohlfahrts-Einrichtungen der 
Firma. Er gibt uns damit eine geschlossene Studie über 
den inneren Aufbau einer nach modernen Gesichtspunkten 
geleiteten Maschinenfabrik. 

Das mit strenger Sachlichkeit geschriebene Buch, das diese 
Fabrik im Rahmen ihrer technischen und wirtschaftlichen Ent- 
wicklung beleuchtet, findet seine Ergänzung durch eine Fülle 
in den Text eingestreuter für jeden Fachmann interessanter 
Skizzen, Zeichnungen, Kurven usw., die in einheitlicher Weise 
durchgeführt sind. Eingeschaltet sind einige ganzseitige zum 


*) Die Maschinenfabrik R. Wolf in Magdeburg-Buckau 1862 — 1912. 
Die Lebensgeschichte des Begründers, die Entwicklung der Werke 
und ihr heutiger Stand von Conrad Matschols. Kommissions -Verlag 
von Julius Springer, Berlin. 
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Teil farbig ausgeführte Kunstblätter mit Motiven aus den 
Wolf’schen Werkstätten von der Meisterhand Professor 
Arthur Kampf’s, der auch das dem Buche vorangestellte 
Porträt Rudolf Wolf’s gezeichnet hat. Dem Textteil schliefst 
sich eine Auswahl von Lichtbildern an, die einzelne Werk- 
stätten und kennzeichnende Fabrikationsvorgänge in einer 
neuartigen und besonders wirkungsvollen Wiedergabe dar- 
stellen. 

Der Firma Wolf darf wohl das Verdienst zugesprochen 
werden, durch diese aus berufener Feder stammende und 
vorzüglich ausgestattete Veröffentlichung die technisch- 
wissenschaftliche Literatur durch ein eigenartiges und ge- 
diegenes Werk bereichert zu haben. 


Feier des hundertjährigen Bestehens der Firma Jacques 
Piedboeuf G. m. b. H. Die auf dem Gebiete des Dampfkessel- 
baues rühmlichst bekannte Firma Jacques Piedboeuf hat, wie 


. wir der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ entnehmen, am 8. Juli 


d. J. auf ihrem Werke zu Jupille in Belgien das Fest ihres 
100Jjährigen Bestehens gefeiert. 1833 wurde ein Zweig- 
unternehmen in Aachen gegründet; im Jahre 1862 wurde 
das belgische Unternehmen wesentlich erweitert und im 
folgenden Jahre die heute noch bestehende Dampfkesselfabrik 
gleichen Namens gegründet, die auf dem Gebiete des Dampf- 
kesselbaues eine führende Stellung einnimmt. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Julius Pintsch Aktiengesellschaft Berlin. Den Herren 
Friedrich Rauser und Max Elisat wurde Handlungsvoll- 
macht dergestalt erteilt, dafs sie ermächtigt sein sollen, die 
laufende Korrespondenz gewöhnlichen Inhaltes gemein- 
schaftlich mit einem Vorstandsmitgliede oder Prokuristen der 
Gesellschaft in Vollmacht (i. V.) zu zeichnen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range eines Rates vierter Klasse dem Postbauinspektor 
Peisker in Barmen. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Baurat 
Friedrich Boettcher von der Intendantur des I. Armeekorps; 

zum Vorstand des Garnison-Maschinenbauamts in Kiel 
der Regierungsbaumeister Karl Fausel. 


Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Privatdozent in der Philoso- 
phischen Fakultät der Universität Halle-Wittenberg Dr. Hans 
Gehrig; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Johann Fechter aus Betra i. Hohenzollern, Kurt Gaede aus 
Nienburg a. d. Weser, Hans Lindner aus Freiberg i. S. 
(Eisenbahnbaufach), Paul Vollmer aus Helmstedt (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Erich Brückner aus Neubrandenburg 
i. Grofsh. Mecklenburg-Strelitz und Paul Behrend aus Stutthof, 
Kreis Danziger Niederung (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Landes- 
baurat und Provinzialkonservator Professor Theoder Goecke 
in Berlin sowie beim Uebertritt in den Ruhestand dem 
Baurat Spittel in Neustadt i. W.-Pr.; 

die Stelle eines Eisenbahndirektionsmitgliedes den 
Regierungs- und Bauräten Flume in Stettin, Loewel in 
Münster, Kümmel in Frankfurt a. Main, Emil Schultze in 
Bromberg und Graebert in Danzig sowie den Regierungs- 
baumeistern des Eisenbahnbaufaches Haage in Königsberg 
i. Pr. und Voegler in Berlin; 

die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Betriebsamts 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Paul 
Nordhausen in Deutsch-Eylau, Liebetrau in Ratibor, 
Wyszynski in Immekeppel, Biel in Tilsit, Lippmann in 
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Berlin, Prang in Neustettin und Röhrs in Balve sowie dem 
Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Fritz Hartmann in Kandrzin; 

die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Maschinenamts 
den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Fleck 
in Hagen, Werner in Altena, Lüders in Schneidemühl und 
Kaempf in Kattowitz; 

etatmäfsige Stellen von Regierungsbaumeistern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Staude in Münster, Eichert in Bochum, 
Hans Berg in Leipzig, Konrad Sommer in Nordhausen, 
Brühl-Schreiner im Liegnitz, Fölsing in Frankfurt a. d. Oder, 
Franz Böhme in Stolp und Duerdoth in Berlin sowie den 
Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Viktor 
Niemann in Hannover, Harprecht in Danzig, Wesemann in 
Mühlheim -Speldorf und Wechmann ın Altona. 

Zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
einberufen: der Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Saufse bei der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr., 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Braumann 
bei der Eisenbahndirektion in Posen, Wehling bei der Eisen- 
bahndirektion in Essen und Heineck bei der Eisenbahn- 
direktion in Breslau. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Martin Kröcher aus Stettin dem 
Meliorationsbauamt in Stettin. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Jaeger der 
Kanalbaudirektion in Hannover, Möhle der Oderstrombau- 
verwaltung in Breslau, die Regierungsbaumeister des Hoch- 
baufaches Schabik der Regierung in Arnsberg und Büssow 
der Regierung in Danzig. 

Zugeteilt: der Regierungs- und Baurat Clouth in Berlin 
dem Polizeipräsidium daselbst. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Bölte von 
Danzig an die Regierung in Hannover, Brauer von Kassel 
an die Regierung in Posen, der Baurat Zillmer von Karthaus 
nach Belgard, die Regierungsbaumeister Eugen Kohte von 
Allenstein an die Regierung in Posen, Mahlke von Altona 
als Vorstand des Polizeibauamts VI in Berlin, von Lübbecke 
als Vorstand des Wasserbauamts in Hameln (im Bereiche 
der Weserstrombauverwaltung), Tillich von Berlin als Vor- 
stand des Wasserbauamts in Kassel (im Bereiche der Weser- 
strombauverwaltung), Michels von Küstrin nach Fürstenwalde 
a. d. Spree (im Bereiche der Verwaltung der Märkischen 
Wasserstrafsen) und Schasler von Oppeln an die Oderstrom- 
bauverwaltung in Breslau; 

ferner der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Thimm, bisher in Breslau zum Eisenbahn-Zentralamt nach 
Berlin, die Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches v. Both von Duisburg-Meiderich nach Berlin, Post 
von Hannover nach Lübbecke, Jentsch von Genthin nach 
Eberswalde, die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Lange von Jüterbog nach Minden, Lendzian von Frank- 
furt a. M. nach Posen, Grebenstein von Rosenberg i. O.-Schl. 
nach Berlin und Dr.-Ing. Nonn von Breslau nach Kleve. 

Der Sitz des zweiten Meliorationsbauamts für den 
Regierungsbezirk Oppeln ist am 1. Juli d. J. von Lublinitz 
nach Oppeln verlegt. Das Bauamt führt die Bezeichnung II, 
während das Bauamt, das schon bisher den Sitz in Oppeln 
hatte, die Bezeichnung I führt. In der Einteilung der 
Geschäftsbereiche der beiden Bauämter tritt keine Ver- 
änderung ein. 

In den Ruhestand getreten: der Baurat Günther 
in Hameln. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister Bräuning in 
Templin. 

Bayern. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Staatsrates 

im aufserordentl. Dienste dem Präsidenten der Kgl. Eisen- 


bahndirektion Regensburg Heinrich Ritter v. Endres; er ist 
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für die Zeiten gleichzeitiger Verhinderung des Staatsministers 
und des Staatsrates im ordentl. Dienste unter die Staatsräte 
im ordentl. Dienste berufen und mit der Vertretung des 
Kgl. Staatsministers für Verkehrsangelegenheiten betraut. 

Zugelassen: vom Studienjahr 1912/13 ab in jederzeit 
widerruflicher Weise als Privatdozent für das Lehrfach der 
Geologie unter besonderer Berücksichtigung der Geologie 
der Alpen an der chemischen Abt. der Kgl. Techn. Hoch- 
schule in München der Dr. phil. Hugo Mylius aus Frank- 
furt a. M. 

Erteilt: vom Studienjahr 1912/13 an in jederzeit wider- 
ruflicher Weise ein Lehrauftrag für Statistik an der Kgl. 
Techn. Hochschule in München dem Privatdozenten mit 
Titel und Rang eines aufserordentl. Professors der ge- 
nannten Hochschule Dr. Hans Dorn; sein bisheriger Lehr- 
auftrag für Versicherungswesen ist in einen solchen für 
Privat- und Sozialversicherung umgewandelt worden. 

Sachsen. 

Ernannt: bei der für das Königreich Sachsen be- 
stehenden Sachverständigenkammer für Werke der bildenden 
Künste (einschliefslich der Erzeugnisse des Kunstgewerbes 
und der Bauwerke) zum stellvertretenden Mitgliede der 
Architekt Professor Dr. German Bestelmeyer in Dresden 
und zum stellvertretenden Vorsitzenden das ordentl. Mitglied 
Direktor der Kunstgewerbeschule Professor Walter William 
Lossow in Dresden. 

Württemberg. 

Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Stutt- 
gart für das Studienjahr 1912/13 der bisherige Rektor 
Professor Bantlin an der Abt. für Maschineningenieurwesen 
einschliefslich Elektrotechnik. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Oberbaurats den 
Bauräten Ott und Lupfer bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen sowie bei der Versetzung in den erbetenen 
Ruhestand dem Obermaschinenmeister Baurat Beyerlen bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Gestorben: Geh. Baurat Wilhelm Varrentrapp, Landes- 
baurat in Königsberg i. Pr., Regierungs- und Baurat Walter 
Fischer, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts b in 
Berlin-Tempelhof, Regierungsbaumeister Sommer, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts in Wollstein, und Baurat 
A. B. Drautz, Patentanwalt in Stuttgart. 


Heute Nacht verschied nach kurzer Krankheit 
in Folge eines Herzschlages 


Herr Regierungs- und Baurat 


Maximilian Unger 


im 58. Lebensjahre. 

Der Verblichene hat 35 Jahre im Dienste der 
Kgl. preufs. Staatseisenbahnverwaltung gestanden, 
zuletzt als Mitglied des Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamts, dem er seit dessen Gründung an- 
gehörte. 

Wir betrauern in ihm einen treuen Mitarbeiter 
von hervorragender Begabung, der sein Amt mit 
grofsem Eifer und unermüdlicher Pflichterfüllung 
verwaltet hat. Sein liebenswürdiges Wesen und 
sein lauterer Charakter sichern ihm bei uns allen 
ein bleibendes Andenken. 


Berlin, den 30. Juli 1912. 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Kgl. Eisen- 
bahn-Zentralamts und der Abnahmeämter 
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Das hundertjährige Bestehen der Firma Fried. Krupp, Essen 


Der Zweck der Arbeit soll das Gemeimvohl sein; 
dann bringt Arbeit Segen, dann ist Arbeit Gebet. 
Alfred Krupp. 


Die Inhaber der Firma Fried. Krupp in Essen haben 
in vier Generationen durch ihre eigene Kraft in hundert- 
Jährigem, hartem und scharfem Ringen ihre Gufsstahl- 
fabrik aus -einem Kleinbetriebe zu einem deutschen 
Weltunternehmen entwickelt, in dessen Werken am 
l. Juni ds. Js. 71221 Personen mit der Gewinnung und 
Verarbeitung von Rohstoffen zu Eisen und Stahl und 
deren Veredlung zu Friedens- und Kriegsmaterial be- 
schäftigt waren. Die Familie Krupp, deren Werke 
sich in Preufsen und in dem wiedergeeinten deutschen 
Reiche unter dem starken Schutz der Hohenzollern 
auf diese gewaltige, einzig in der Geschichte der 
Industrie dastehende Höhe emporgehoben haben, ver- 
knüpft mit dieser Jahrhundertfeier das dankbare Ge- 
denken an den hundertsten Geburtstag von Alfred 
Krupp, dessen Wirken mit dem Aufblühen der Krupp- 
schen Werke unlöslich verbunden ist. Am 8. August 
war der deutsche Kaiser mit der Familie Krupp und 
deren zahlreichen Mitarbeitern und Gästen zur Gedenk- 
feier in Essen vereint, um die Ehrungen und Erfolge 
deutscher Industrie bis in die fernsten Weltteile zu ver- 
künden. 

Frau Friedrich Alfred Krupp und Herr und Frau 
Krupp von Bohlen und Halbach, haben zum Andenken an 
das hundertjährige Jubiläum der Firma Krupp 14Millionen 
Mark gestiftet, welcher Betrag gröfstenteils zu Wohl- 
fahrtseinrichtungen für ihre Werksangehörigen, zum 
Teil aber auch für die Stadt Essen und für Soldaten- 
heime der Armee und Marine verwendet werden soll. 
Die hervorragenden: Mitarbeiter der Firma Krupp sind 
von Seiner Majestät dem Kaiser und König durch Ver- 
leihung von Orden und anderen Ehrungen ausge- 
zeichnet worden. 


I. 


Die Familie Krupp gehört zu einem seit Jahr- 
hunderten angesehenen Geschlechte der Stadt Essen. 
Jodokus Krupp, Inhaber eines Kolonial- und Material- 
waren-Geschäftes, war der Grofsvater von Friedrich 
Krupp, dem Gründer der Gufsstahlfabrik. Er war in 
zweiter Ehe mit Amalie Ascherfeld verheiratet, welche 
nach vierjähriger Ehe als Wittwe im Jahre. 1797 die 
Walk- und Halbachsmühle bei Essen und im Jahre 1800 
die Gutehoffnungshütte zu Sterkrade ankaufte. Ihr Sohn 
Peter Friedrich Wilhelm Krupp vermählte sich mit 
Petronella Forsthoff, und deren Sohn Friedrich, ge- 
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boren 17. Juli 1787, war der Begründer der Krupp- 
schen Gufsstahlfabrik. Schon im Alter von acht Jahren 
verlor er den Vater, und seine Erziehung lag in den 
Händen seiner Mutter und seiner tatkräftigen Grofs- 
mutter Amalie. Er trat 1805 nach beendeter kauf- 
männischer Ausbildungszeit bei der Gutehofinungshütte 
ein. Hier befafste er sich mit dem Hüttenwesen, bis 
Amalie Krupp im November 1808 in Folge der Ungunst 
der Verhältnisse ein ihr gewordenes günstiges Angebot 
annahm und die Gutehoffnungshütte für 37800 Reichs- 
taler verkaufte. Hierauf begründete Friedrich Krupp, 
der sich kurz vorher mit Therese Wilhelmi ver- 
heiratet hatte, in Essen ein Importgeschäft für Kolonial- 
waren, das er, als die Grofsmutter im Jahre 1810 ver- 
starb, mit deren Geschäft vereinte, alsbald aber wieder 
aufgab, nachdem er schon vorher die Gründung einer 
Gufsstahlfabrik eingeleitet hatte. Ä 

Am 20. November 1811 schlofs Friedrich Krupp 
mit zwei ehemaligen nassauischen Offizieren namens 
Kechel von Kechlau, die sich als „Stahlfabrikanten“ be- 
zeichneten, einen Vertrag zur Errichtung einer Gufs- 
stahlfabrik unter der Firma „Friedrich Krupp in 
Essen“. Im Januar 1812 begannen die Schmelzver- 
suche im Kleinen, und nachdem Ende des gleichen 
Jahres die Gufsstahlfabrik, Stahlschmelze und Hammer- 
werk in der Walkmühle vollendet waren, erfolgten 
im Mai 1813 die Versuche zur Herstellung des 
Gufsstahls in grofsen Tiegeln. Die kriegerischen Er- 
eignisse des Jahres 1813 brachten leider das Unter- 
nehmen zum Stillstand, und als im Januar 1814 die 
Schmelzversuche sich als erfolglos herausstellten, mufste 
Krupp den Brüdern Kechel nach schmerzlichsten mit 
erheblichen finanziellen Opfern verbundenen Ent- 
täuschungen den Vertrag kündigen. Trotzdem aber 
beschlofs Friedrich Krupp, gegenüber dem Widerspruch 
der Verwandtschaft, die Fabrik nicht aufzugeben, da er 
während der Versuchszeit praktisch wertvolle Erfah- 
rungen im Schmelzen und in der Fabrikation der Tiegel 
gesammelt hatte. 

Im Jahre 1815 machte das Preufsische Oberbergamt 
bekannt, dafs dem Stahlfabrikant Friedrich Nicolai ein 
Patent auf ein Verfahren zur Herstellung von Gufsstahl 
erteilt sei. Mit diesem tat sich Krupp am 18. Juli 
1815 unter der Firma Nicolai & Krupp zusammen, 
um dessen Patent auszuüben. Auch dieses Unternehmen 
endete mit bitteren Enttäuschungen und schweren Ver- 
lusten. Nunmehr befafste sich Friedrich Krupp mit der 
Vervollkommnung des von ihm selbst erfundenen Ver- 
fahrens, dessen Hauptgesichtspunkte er wie folgt kenn- 
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zeichnete: „Richtiges Einsetzen des Metalls und der 
Beschickung der Tiegel, richtige Leitung des Feuers, 
richtige Untersuchung des flüssigen Metalls mit einem 
eisernen Spiels, und die Anwendung einer Beschickung, 
die das Metall nicht zu streng flüssig und nicht wild macht.“ 

Endlich stellte sich ein gewisser Erfolg ein, sodafs 
mit 9 Arbeitern der Umsatz der Fabrik im Jahre 1817 
auf 2000 Taler und im folgenden Jahr auf 2900 Taler 
stieg. Alsbald aber kehrte wieder die Sorge ein, und 
im Jahre 1825 war Friedrich Krupp in der Beaufsich- 
tigung seiner Arbeiter auf seinen 1l4jährigen Sohn 
Alfred angewiesen. Am 8. Oktober 1826 beschlofs 
Friedrich Krupp sein arbeitsvolles und an Enttäuschungen 
überreiches Leben. 

Der zuerst geborenen Tochter Ida war im Jahre 
1812 der erste Sohn Alfred gefolgt; im Jahre 1817 
war ihm ein Sohn Hermann und im Jahre 1820 ein 
Sohn Friedrich geboren. Ä 

Das einzige, was Friedrich Krupp den Seinigen 
hinterliefs, war eine technische Grundlage, auf der sein 
Sohn Alfred erfolgreich weiter arbeiten konnte. 


II. 


Folgende Geschäftsanzeige*) der Mutter von Alfred 
Krupp kennzeichnete den Stand der Firma Friedrich 
Krupp im Jahre 1826: 


„Den geschätzten Handlungsfreunden meines ver- 
storbenen Gatten beehre ich mich die Anzeige zu 


machen, dafs durch sein frühes Hinscheiden das ` 


Geheimnis der Bereitung des Gufsstahls nicht ver- 
loren, sondern durch seine Vorsorge auf unsern 
ältesten Sohn, der unter seiner Leitung schon einige 
Zeit der Fabrik vorgestanden, übergegangen ist; dafs 
ich mit demselben das Geschäft unter der früheren 
Firma von Friedrich Krupp fortsetzen, und in Hin- 
sicht der Güte des Gufsstahls, sowie auch der in 
meiner Fabrik daraus gefertigten Waren, nichts zu 
wünschen übrig lassen werde. — Die Gegenstände, 
welche in meiner Fabrik verfertigt werden, sind 
folgende: Gufsstahl in Stangen von beliebiger Dicke, 
desgleichen in gewalzten Platten, auch in Stücken, ge- 
nau nach Abzeichnungen oder Modellen geschmiedet, 
z. B. Münzstempel, Stanzen, Spindeln, Tuchscher- 
blätter, Walzen u. dgl., sowie auch fertige Lohgärber- 
Werkzeuge. 
Wittwe Therese Krupp, geb. Wilhelmi.“ 


In jugendlichen Alter von 14 Jahren hat Alfred 
Krupp die Lateinschule seiner Vaterstadt verlassen; 
er mulste gleichzeitig als Hüttenmann, Kaufmann und 
Maschinenbauer der Gulsstahlfabrik nach innen und 
aulsen vorstehen und für seine Familie sorgen. Aus 
dieser harten Schule des Lebens erklärt sich die Eigen- 
art seines Charakters, die für sein späteres erfolg- 
reiches Schaffen, seine Stellung als Werksleiter und 
Organisator mafsgebend wurde. Von seiner Jugend 
an war er gewohnt, sich selbst nach jeder Richtung 
weiter zu bilden und zu vervollkommnen, an seine 
Leistungen den strengsten Malsstab zu legen und aus 
dem besten Rohstoff nur das edelste Erzeugnis herzu- 
stellen, auf welchen Grundlagen er seine späteren Er- 
folge errungen hat. Bei seiner anstrengenden Tätig- 
keit hatte er noch finanzielle Schwierigkeiten, welche 
er wiederholt durch Unterstützung seines Vetters Karl 
Friedrich von Müller überwinden konnte. 


Der erste Erfolg Alfred Krupps verkörperte sich 
bereits im Jahre 1826 in verhältnismäfsig ansehnlichen 
Lieferungen in Werkzeugstahl und Schmiedegeräten. 
Da er an der erforderlichen Ausdehnung seiner Pro- 
duktion gehindert war, erreichte er durch Veredelung 
seiner Erzeugnisse, dafs in den Jahren 1827 bis 1833 
die Stahlproduktion nur um 50 pCt.. der Wert der 
Fabrikate aber um 125 pCt. stieg. Die von Alfred Krupp 
hergestellten Stahlgufswalzen waren die ersten Stahl- 
formguls-Erzeugnisse der Welt. 

¢ Langsam war die Zahl der Arbeiter auf 11 ge- 
stiegen. Die Korrespondenz wurde durch die Mutter 


*) Stahl und Eisen No. 17 vom 25. April 1912, Alfred Krupp: 
Zum hundertsten Geburtstag. 


und durch die Schwester Ida geführt. Vom Jahre 1831 
ab war auch der Bruder Hermann im Geschäft tätig. 

Die im Jahre 1834 erfolgte Gründung des deut- 
schen Zollvereins brachte der Kruppschen Gufsstahl- 
fabrik einen erfreulichen Aufschwung und so konnte 
im Jahre 1835 eine zwanzigpferdige Balanziermaschine 
in Betrieb genommen werden. l 

Unter den damaligen Erzeugnissen Alfred Krupps ist 
die Löffelwalze zu nennen, mit welcher silberne ag 
hergestellt wurden, und welche das bis dahin übliche 
Prägeverfahren verdrängt hat. Im Jahre 1842 begründete 
Krupp mit Alexander Schöller in Wien eine Fabrik 
zu Berndorf zur Herstellung von Bestecken und Neu- 
silberblechen, zu deren Leitung im Jahre 1844 sein 
Bruder Hermann nach Berndorf übersiedelte. Obwohl 
sich dieses Unternehmen zunächst nicht befriedigend 
entwickelte, ist daraus ein Unternehmen von Weltruf 
entstanden. 

Böse Tage brachte der Gufsstahlfabrik das Jahr 
1848. Verschiedene Umstände aufser der Unsicherheit 
der politischen Lage liefsen es ratsam erscheinen, dafs 
Alfred Krupp die Fabrik mit allen Aktiven und Passiven 
als alleinıger Inhaber übernahm. Dies geschah 
durch Kaufvertrag anı 29. März 1848. Sein bis 
dahin in der Leitung der Gufsstahl-Fabrik tätiger Bruder 
Friedrich trat zurück. Die Berndorfer Metallwarenfabrik 
wurde abgelöst und die Beteiligung an derselben an 
seinen Bruder Hermann übertragen, welchem es gelungen 
ist, gute Erfolge in Berndorf zu erzielen. Im Jahre 1848 
lagen die Verhältnisse derart ungünstig, dafs, als ein- 
mal alle Hilfsmittel erschöpft waren, Krupp an seinem 
36. Geburtstage sein letztes Silberzeug einschmelzen 
liefs, um seinen Arbeitern den fälligen Lohn auszahlen 
zu können. Nunmehr aber begann ein bis zum Anfang 
der siebziger Jahre währender glänzender Aufschwung. 
Derselbe wurde begünstigt durch die weitgehende Ein- 
führung des Gufsstahls im Eisenbahnwesen, z. B. Trag- 
federn 1847, Achsen für Eisenbahnwagen, Lokomotiv- 
kolbenstangen 1848, Lokomotivkurbelachsen 1852. Für 
deren Herstellung baute Krupp eigene Werkstätten, 
ein Walzwerk, eine 100pferdige Dampfmaschine und 
nach seinen eigenen Angaben einen gewaltigen Stiel- 
hammer. Als die Gröfse der zu erzeugenden Schmiede- 
stücke, insbesondere Propellerachsen für Schiffe, mehr . 
und mehr wuchs, baute sich Krupp in den Jahren 
1859— 1861 mit einem Aufwand von 600000 Talern den 
Hammer „Fritz“, dessen Fallgewicht ursprünglich 600 
Zentner betrug, später aber auf 1000 Zentner erhöht 
wurde. Dieser Riesenhammer ist bis zum Jahre 1911 
in Benutzung gewesen. Ein unter diesem Hammer 
ausgeschmiedeter Gufsstahlblock von 20 000 kg erregte 
auf der Londoner Weltausstellung im Jahre 1862 all- 
seitige Bewunderung. 

In das Jahr 1853 fällt Krupps Erfindung der naht- 
losen Radreifen ohne Schweifsung, von denen im 
Laufe der Jahre mehr als 2%, Millionen hergestellt 
worden sind. Diese patentierte Erfindung war berufen, 
den Namen Krupp und sein Fabrikzeichen der drei 
Ringe über den ganzen Erdball zu tragen. So wurde 
der Erfolg der Kruppschen Werke durch Herstellung 
von Eisenbahnmaterial zuerst begründet. Nachdem 
Krupp 1855 Eisenbahnräder und 1864 Gufsstahlscheiben- 
räder einführte, hatte besonders die im Jahre 1875 ge- 
machte Erfindung des seitdem über die ganze Welt ver- 
breiteten, geschweilsten Wickelrades für Eisenbahn- 
wagen einen aulserordentlichen Erfolg. 

Der Verwendung des Gufsstahls für Schufs- 
waffen ist Alfred Krupp erst seit Beginn der vierziger 
Jahre näher getreten. Er legte 1844 dem Preufsischen 
Kriegsministerium zwei Gewehrläufe und ein Geschütz- 
rohr zu Versuchszwecken vor, erfuhr aber eine Ab- 
lehnung, da die in Gebrauch befindlichen Läufe und 
Geschützrohre den damaligen Anforderungen genügten. 
Dreyse, der Erfinder des Zündnadelgewehres, bezog 
im Jahre 1847 von Krupp kohlenstoffarmen Gufsstahl 
in massiven Stangen, die er dann ausbohrte; hierauf 
wurde in Preufsen nur noch Gufsstahl für Gewehrläufe 
verwendet. Das Kruppsche Stahlwerk in Annen liefert 
noch heute einen Teil der Gewehrläufe für die 
preufsische Armee. 
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Die erste gröfsere Bestellung von Gufsstahl- 
Geschützrohren erfolgte in den Jahren 1856—1859 
durch die ägyptische Regierung, während Preufsen erst 
im Jahre 1859 300 Rohrblöcke bestellte. Da alsbald 
weitere dauernd gröfsere Aufträge folgten, machte sich 
der Bau besonderer Kanonen-Werkstätten erforderlich. 

Der rastlose vorwärts strebende Sinn Krupps blieb 
nicht bei der Herstellung der Geschützrohre stehen, 
sondern ging alsbald dazu über, verschiedene bewährte 
eigene Geschützkonstruktionen zu schaffen. Vom 
Jahre 1865 an führte Krupp die Fabrikation der Ring- 
rohre ein, d. h. zusammengesetzte, und durch Auf- 
schrumpfen von Ringen versteifte Rohre, die im Kriege 
von 1870 sich überaus bewährten. 

Die bedeutende Steigerung seiner Stahlproduktion, 
die eine natürliche Folge der Achsen-, Bandagen- und 
Geschützfabrikation war, brachte Alfred Krupp dahin, 
sich mit der Frage einer billigeren Stahlerzeugung für 
den Tiegelprozefs zu befassen. So kam er dazu, den 
Stahl auf dem Wege des Puddelns zu fabrizieren, und 
durch die Einführung des Puddelstahls war dem Bedarf 
eines billigen und für die Massenerzeugung geeigneten 
Einsatzmaterials Genüge geleistet. 

Die Anlage einer neuen Schmelzhalle mit 20 Oefen, 
die während der 60er und zu Beginn der 70er Jahre 
ständig erweitert werden mufste, wurde den immer 
steigenden Anforderungen in Bezug auf Gröfse der Güsse 
zunächst gerecht. 

Inzwischen hatten Versuche, flüssigen Stahl auf 
anderem Wege als im Tiegel zu erzeugen, zum Erfolg 
geführt. In England war es Bessemer gelungen, 
bei seinem Stahl-Frischverfahren den Gebläsewind 
durch das in einem eisernen, birnenförmigen Kon- 
verter enthaltene flüssige Roheisen hindurchzu- 
pressen, wobei er die wichtige Entdeckung gemacht 
hatte, dafs bei dieser Art der Entkohlung eine so grofse 
Temperaturerhöhung erreicht wird, dafs der gefrischte 
Stahl trotz seiner höheren Schmelztemperatur ohne 
weiteren Aufwand von Brennstoff flüssig bleibt. Auf 
Anregung seines englischen Vertreters Longsdon und 
nachdem er seinen Vetter und Mitarbeiter, Eichhoff 
und seinen Chemiker Uhlenhaut, zum Studium des 
Bessemer-Verfahrens nach England geschickt hatte, 
baute Krupp im Jahre 1861 das erste Bessemer-Werk 
in Deutschland, das bereits 1863 bedeutend vergröfsert 
wurde. Die Befürchtung Krupps, dafs der Bessemer- 
Stahl den Tiegelstahl auch qualitativ werde ersetzen 
können, erwies sich als grundlos. Weder für Ge- 
schütze noch für Bandagen oder Achsen konnte das 
neue Erzeugnis sich an Güte mit dem Tiegelstahl 
messen. Andererseits erkannte Krupp die grofse Be- 
deutung des Bessemerprozesses, der eine Massener- 
zeugung und eine Verwendung des Stahls auf vielen 
neuen Gebieten ermöglichte, und regte die abermalige 
Vergröfserung des Bessemerwerkes an, das zu seinen 
bisherigen zwei S-t-Konvertern noch vier desselben 
Fassungsvermögens hinzuerhielt. Zur Ausnutzung der 
Bessemer-Stahlerzeugung führte Krupp die Räder- und 
Schienenfabrikation ein, die schon im Jahre 1865 die 
Anlage eines zweiten Bessemerwerkes mit weiteren 
5 grofsen Konvertern erforderte. 

Als Rohmaaterial für das Bessemerwerk wurde zu- 
nächst vorwiegend englisches und schwedisches Eisen 
sowie das hervorragende Roheisen der Georgs-Marien- 
Hütte bei Osnabrück gekauft. Für den damaligen 
Arbeitsprozefs kam nur ein möglichst phosphor- und 
schwefelfreies, aber silizium- und manganhaltiges Roh- 
eisen in Frage, und die Auswahl an solchen Marken 
war in Deutschland sehr beschränkt. Im Jahre 1872 
gelang es Krupp, mit einer spanischen und zwei eng- 
lischen Unternehmungen vereinigt, unter der Firma 
„Orconera Iron Ore Company“ in Nordspanien einen 
Besitz von Eisensteinfeldern zu erwerben, der an 
Reichtum und Güte der Erze vielleicht einzig in der 
Welt dasteht. Zur Verhüttung stand Krupp nunmehr 
aufser der Saynerhütte die 1871 erworbene Hermanns- 
hütte bei Neuwied und die im folgenden Jahre, vor- 
wiegend mit Rücksicht auf die Roheisenerzeugung für 
das Bessemerwerk gekaufte Johanneshütte bei Duisburg 
zu Gebote. Zur Gufsstahlfabrik gehörten also damals 


drei Hochofenwerke von einer für jene Zeit grofsen 
Leistungsfähigkeit, die teils durch ihre Lage am Rhein 
sowohl die Verarbeitung der inländischen als auch der 
spanischen Erze begünstigten. Mit eigenen Seedampfern 
wurden die Erze von Spanien nach Rotterdam, von 
dort mit Fluisschiffen rheinaufwärts bis an die Hütten- 
werke gebracht. 

Das wichtigste Produkt aus Bessemerstahl wurden 
die Eisenbahnschienen. Schon im Oktober 1862 wurden 
versuchsweise die ersten Kruppschen Flufsstahlschienen 
gewalzt. Es war damals nicht leicht, ihnen bei den Eisen- 
bahnverwaltungen Eingang zu verschaffen. Erst kurz 
zuvor war der Puddelstahl als Schienenmaterial zur all- 
gemeinen Anerkennung gelangt, und die meisten Bahnen 
scheuten begreiflicherweise davor zurück, schon jetzt 
wieder neue Versuche mit einem unbekannten Rohstoff 
zu unternehmen. Der Absatz gestaltete sich anfangs um 
so schwieriger, als rasch andere Bessemerwerke ent- 
standen und den Schienen Krupps eine lebhafte 
Konkurrenz machten. Bereits 1864 wurde das Schienen- 
walzwerk der Guflsstahlfabrik erbaut, das aus zwei 
Strafsen mit Triowalzen bestand, durch eine 400 pferdige 
Dampfmaschine angetrieben wurde und eine für die 
damalige Zeit sehr bedeutende Leistungsfähigkeit hatte. 

Inzwischen waren der Erfindung Bessemers andere 

efolgt, welche die Stahlerzeugung gegen Ende der 60er 

Jahre abermals in neue Bahnen leiteten. Friedrich 
Siemens hatte die umwälzende Erfindung der Regene- 
rativheizung *) gemacht, die durch die Vorwärmung von 
Gas und Verbrennungsluft weit höhere Wärmegrade 
als früher erreichen liefs. Auf dieser Erfindung bauten 
die Brüder Martin zu Sireuil weiter, denen es nach 
mannigfachen Versuchen im Jahre 1864 gelang, den 
ersten brauchbaren Flufsstahl in fabrikmälsigem Betrieb 
im Herdofen zu erzeugen und damit eine neue Epoche 
für die Stahlindustrie einzuleiten. Durch Verbesserung 
des Martinofens war es William Siemens gelungen, 
das Niederschmelzen von Gulsstahl in grofsen Mengen 
aus einem Gemisch von Stahlschrott und Roheisen zu 
ermöglichen, und um die Mitte des Jahres 1869 wurde 
auf der Gufsstahlfabrik der erste Siemens-Martinofen 
nach der neuen Bauart in Tätigkeit gesetzt. Er wurde 
1870 nach den Angaben William Siemens umgebaut 
und arbeitete seitdem dauernd weiter. Die guten Er- 
gebnisse des Ofens veranlafsten Alfred im Jahre 1871 
zum Bau des ersten Martinwerkes mit 12 Oefen, das 
bereits im ersten Jahre eine Produktion von rund 9000 t 
aufzuweisen hatte, die schon nach 3!/s Jahren auf 
19500 t gestiegen war. 

Um sich seinen Kohlenbedarf zu sichern, über- 
nahm Krupp im Jahre 1864 die Zeche „Graf Beust“ 
auf 20 Jahre, deren Ausbeute er alsbald vervierfachte. 
Im Jahre 1872 wurde die Zeche „Hannover“ bei Bochum 
für 1350000 Taler erstanden. Auch hier wufste Krupp 
die Produktion derart zu steigern (von 140000 t im 
Jahre 1872 auf 533000 t im Jahre 1880), dafs er nicht 
nur seinen eigenen Bedarf decken, sondern auch noch 
erhebliche Kohlenmengen zum Verkauf stellen konnte. 

So glänzend der Aufschwung war, den Alfred 
Krupps Lebenswerk genommen hatte, so sollte diesem 
dennoch eine schwere Krisis nicht erspart bleiben. 
Auf den gewaltigen Aufschwung, den Deutschlands 
Industrie am Anfang der 70er Jahre genommen hatte, 
folgte in den Jahren 1874—1879 ein schwerer Rück- 
schlag. Schnell sank Krupps Umsatz auf drei Fünftel 
desjenigen von 1873/14 herab. Die Zahl der Werks- 
angehörigen der Gufsstahlfabrik fiel von 12000 auf 
unter 8000. Zuletzt sah sich Krupp im Jahre 1874 
gezwungen, mit einer Anzahl Berliner Banken, an 
deren Spitze die Preufsische Seehandlung stand, eine 
Anleihe von 30 Millionen Mark nominell zu einem 
Zinsfuls von 5 Prozent abzuschliefsen. Bedeutende 
Auslandsaufträge ermöglichten es, dafs die einge- 
gangenen Verpflichtungen ohne weitere Nachteile er- 
füllt wurden. 

Am 13. Juni 1871 legte Krupp der preulsischen 
Artillerie-Prüfungskommission ein neues von ihm her- 
gestelltes Versuchs-Kanonenrohr vor, das sich wegen 


*) Glasers Annalen, Jahrgang 1885, No. 188, Seite 149. 
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der inzwischen erfolgten Verbesserung des Infanterie- 
gewehrs als notwendig ergeben hatte. Dasselbe ge- 
langte im Jahre 1873 als Feld-Artillerie-Material C/13 
zur Einführung. Innerhalb der kurzen Zeit von 
Oktober 1873 bis Januar 1874 wurden bei der Gufs- 
stahlfabrik 2500 Feldgeschützrohre und die für die 
Lafetten erforderlichen Stahlblechwände und Gufsstahl- 
achsen bestellt. Innerhalb ein und dreiviertel Jahren 
mulste die gesamte deutsche Feldartillerie mit dem 
neuen Geschütz ausgerüstet sein, eine Riesenaufgabe, 
deren glückliche Lösung die Bedeutung Krupps für 
Deutschlands kriegerisches Ansehen in hellstem Lichte 
zeigte. In der Folge wandte Krupp sein Interesse auch 
den Geschossen und dem Pulver zu und errichtete 
Schiefsplätze zuerst bei Dülmen und im Jahre 1877 bei 
Meppen. In den letzten Jahren seines Lebens widmete 
sich Alfred Krupp noch dem Schnellfeuer-Geschütz und 
der Panzerkanone. 

Im Jahre 1886 wurde die Fabrik für Stahlformgufs 
des Stahlwerks F. Asthöwer & Co. zu Annen in 
Westfalen angekauft und den Kruppschen Werken 
angegliedert, in welchem Werk seıt 1884 Stahlgufs- 
Lokomotivspeichenräder ausgeführt werden. 


Die aufserordentliche Zunahme der verschiedenen 
Betriebe stellte auch an Krupps organisatorisches Talent 
grolse Anforderungen. Das Generalregulativ von 1872, 
das Krupp im Hinblick auf seine schwankende Ge- 
sundheit und den immer gröfser werdenden Umfang 
der Werke erliefs, ist ein Meisterwerk und enthält noch 
heute die grundlegenden Bestimmungen für die gesamte 
Fabrikorganisation. 

Im Jahre 1879 berief Krupp auf Empfehlung des 
Generalpostmeisters Stephan und des Eisenbahnministers 
Maybach den Geheimen Finanzrat Jencke von der 
Sächsischen Staatsbahnverwaltung an die Spitze seiner 
Verwaltung. 

Das Lebensbild Alfred Krupps würde einseitig sein, 
würden wir nicht auch die von ihm geschaffenen 
einzig dastehenden Wohlfahrtseinrichtungen würdigen; 
dieselben sind durchaus dem freien Willen Alfred Krupps 
entsprungen, getreu dessen Worten: „Der Zweck der 
Arbeit soll das Gemeinwohl sein, dann bringt 
Arbeit Segen, dann ist Arbeit Gebet“. Hier sind 
zu nennen die grolsen, wohnlichen Arbeiterkolonien, die 
Konsum-Anstalt, die Kranken- und Pensionskasse, die 
Erholungshäuser, Krankenhäuser usw. usw. 


Allmählich zog sich Alfred Krupp von der Führung 
der Geschäfte zurück, jedoch nicht ohne dem Fortschritt 
der Technik, die ihm so unendlich viel verdankt, nach 
wie vor ein reges Interesse entgegenzubringen. Am 
14. Juli 1887 schied er nach kurzer Krankheit im 
Alter von 75 Jahren aus einem an Arbeit und 
Erfolgen reichen Leben. Besser als weitläufige Er- 
örterungen bringen folgende wenige Zahlen Krupps 
Lebensarbeit zum Ausdruck, eine Lebensarbeit, die 
mit der Uebernahme der am Rande des Abgrundes 
stehenden väterlichen Fabrik begonnen hatte. Nach 
der etwa ein Jahr nach Alfred Krupps Tode erfolgten 
Aufnahme betrug die Zahl der gesamten durch die 
Firma Krupp beschäftigten Arbeiter 20960 Mann; 
hiervon entfielen auf die Gufsstahlfabrik in Essen 
13626 Mann. 


lI. 


Im Mai 1853 hatte Alfred Krupp sich mit Bertha 
Eichhoff, der Tochter des Steuerrats und Rheinzoll- 
Inspektors Eichhoff in Köln vermählt, welche, in glück- 
licher Ehe seine Sorgen mit ihm teilend, in seinem Hause 
eine vornehme Gastfreundschaft übte. Dieser Ehe 
wurde am 17. Februar 1854 der ersehnte Erbe beschieden: 
Friedrich Alfred Krupp. Durch die Ehe mit Berta 
Eichhoff ist ein verwandtschaftliches Verhältnis zwischen 
zwei deutschen Familien der Grofseisenindustrie her- 
gestellt, nämlich zwischen den Familien Krupp und 
Stumm. Die Mutter von Alfred Krupps Gattin war 
nämlich eine geborene Boecking,*) Klara Ernestine, 
Schwester von Bernhard Boecking, des Grolsvaters 
des auch als Eisenhüttenbesitzer und Parlamentarier 


*) Geschlechts-Register der Familie Boecking 1894. 


bekannten Geheimen Kommerzienrats 
Ferdinand Freiherrn von Stumm-Halberg. 

Friedrich Alfred Krupp zeigte schon in jungen Jahren 
ein lebhaftes Interesse für naturwissenschaftliche und 
technische Dinge, und sein Vater liefs es sich angelegen 
sein, ihn für seinen künftigen Beruf vorzubereiten. Schon 
früh wurde der künftige Erbe des Welthauses ange- 
halten, sich in den Betrieben umzusehen und sich mit 
geschäftlichen Angelegenheiten zu befassen. Mit Ver- 
ehrung für den erfolgreichen Vater hat er sich in diese 
Tätigkeit eingearbeitet und seinen Mitarbeitern und den 
Werksangehörigen gegenüber den richtigen Standpunkt 
eingenommen. Im Jahre 1882 bezog Friedrich Alfred 
Krupp auf kurze Zeit die Herzogliche Technische Hoch, 
schule zu Braunschweig. Die Begründung der grofsen 
Kruppschen Chemisch -Physikalischen Versuchsanstalt 
ist auf seine in der Studienzeit empfangene Anregung 
zurückzuführen. 

Als er sich mit Margarete Freiin von Ende, 
Tochter des früheren Regierungspräsidenten zu Düssel- 
dorf und nachmaligen Oberpräsidenten in Kassel ver- 
lobt hatte, wurde er im Jahre 1882 als Mitglied der 
Prokura in die Leitung der Fabrik berufen. Im Herbst 
desselben Jahres fand die Hochzeit statt. Der Ehe ent- 
sprossen zwei Töchter, Bertha, geb. 29. März 1886, und 
Barbara, geb. am 25. September 1887. 

Unwillkürlich wird der Mafsstab, den die Welt an 
die Söhne grofser Männer zu legen pflegt, zu Ungunsten 
des Nachkommens durch ein gewisses, meist erhebliches 
Vorurteil beeinflufst. Diese. Voreingenommenheit ist 
niemals weniger berechtigt gewesen, als bei Friedrich 
Alfred Krupp. War sein grofser Vater der nimmer 
rastende Beherrscher und Meister der toten Materie, 
so war der Sohn der sorgsame Hüter: und Mehrer des 
Ererbten. Bei aller Liebenswürdigkeit und Güte war 
Friedrich Alfred Krupp ein durchaus selbständiger 
Charakter von festem und entschiedenem Willen, der 
sich die Selbständigkeit des Urteils und die Freiheit 
des Entschlusses unter allen Umständen auch seinem 
Direktorium gegenüber wahrte. Nur eine Zeitdauer 
von 15 Jahren ist ihm beschieden gewesen, an der 
Spitze des gewaltigen Organismus zu stehen. Dennoch 
aber hat er es verstanden, als er mit 34 Jahren sein 
väterliches Erbe antrat, das grofse Werk während seines 
15jährigen Wirkens in neue Bahnen gedeihlichen Fort- 
schritts zu leiten und hierin durch eine wohlgeordnete 
Finanzverwaltung zu erhalten. Hat sich doch die 
Zahl der Werksangehörigen unter seiner Leitung mehr 
als verdoppelt, von 20 000 auf 43000 Mann. Mit grolser 
Voraussicht und Energie führte Friedrich Alfred Krupp 
wesentliche Erweiterungen der Stahlwerksanlagen und 
Werkstätten für Friedens- und Kriegsmaterial aus. 
Den Anfang der Erneuerungsarbeiten machte ein 
vollständiger Umbau der Tiegelstahlschmelzerei. Durch 
Verbesserung der Oefen, dank der Siemensschen Rege- 
nerativ-Feuerung und Zusammenfassung einer gröfseren 
Anzahl von Tiegeln in den einzelnen Oefen (über 100 
gegenüber 12) gelang es, die Leistungsfähigkeit des 
Schmelzbaues so zu steigern, dafs dem Bedürfnis nach 
gröfseren Tiegelstahlblöcken auf lange Zeit hinaus 
Genüge getan war. Diesem Umbau folgte eine sehr 
erhebliche Erweiterung der Martinwerksanlagen, welche 
auch die gewaltigen Güsse für die Panzerplatten, u. a. 
aber auch Brammen für Schiffs- und Kesselbleche, 
schwere Formstücke für den Schiffs- und Maschinenbau, 
wie Steven, Prefszylinder, zu liefern hatte. Die Er- 
weiterung der Anlagen zur Stahlerzeugung zog natur- 
gemäfs eine entsprechende Vermehrung der Werkstätten 
für die Verarbeitung nach sich. Im Jahre 1900/1901 
wurde eine nach den modernsten Erfahrungen ein- 
gerichtete Werkstatt erbaut, in welcher die schwersten 
Maschinenteile und Gufsstücke, die der neue Schiffbau 
erfordert, bearbeitet werden können. Des weiteren ist 
die Einführung der hydraulischen Schmiedepressen von 
2000 t und 5000 t Arbeitsdruck für diese Arbeiten an 
Stelle der Dampfhämmer zu nennen. Den Schmiede- 
en folgte die Errichtung grofser Kräne von einer 

ragfähigkeit bis zu 75 t, ja 150 t. Mit der Entwick- 
lung der Bearbeitungsmaschinen und der dazu gehörigen 
Transportmittel mufste naturgemäfs die Krafterzeugung 
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und -Verteilung gleichen Schritt halten. Dem Erz- 
bedarf wurden neue Bezugsquellen auf Elba, in Afrika, 
in Indien, Brasilien und Japan erschlossen. Zur Deckung 
des erhöhten Kohlenbedarfs wurde die Zeche „Hannibal“ 
bei Bochum erworben. Bei Rheinhausen am linken 
Ufer des Rheins erstand ein neues grofses Hüttenwerk, 
das, im Jahre 1905 vollendet, in pietätvollem Gedenken 
an seinen Schöpfer, den Namen „Friedrich-Alfred- 
Hütte“ führt. 

Auch auf dem Gebiete der Geschützfabrikation 
verblieb die Firma in führender Stellung. Dieses 
machte sich besonders offenbar, als es sich darum 
handelte, in dem Nickelstahl ein neues gegen die 
Einwirkung des Melinits widerstandsfähiges Material 
für Kanonenrohre zu schaffen. Als dann die taktische 
Verwendung des rauchlosen Pulvers auf die Kon- 
struktion der Schnellfeuergeschütze hindrängte, 
fand auch hier die Firma Krupp vorbildliche Kon- 
struktionen für Schnellfeuergeschütze. Wir nennen 
hier noch die Rohrrücklaufgeschütze, die Panzer- 
schilde für die Geschützbedienung, die Feld- 
haubitzen und die zur Abwehr der Luftfahrzeuge 
dienenden Geschütze. An 52 Auslands-Staaten hat 
Krupp bis Ende 1911 27300 Geschütze geliefert. Das 
Deutsche Reich und seine Bundesstaaten haben 26 300 
Geschützrohre in Auftrag gegeben. 

Ein wichtiger Fabrikationszweig entsprang der 
Flottenpolitik S. M. Kaiser Wilhelms H, die Fabrikation 
von Panzerplatten. Dem Wunsche des Reichsmarine- 
amtes nachkommend, fafste Friedrich Alfred Krupp den 
Plan des Baues eines grofsen Panzerwerkes. Nach 
langen Versuchen begann die Herstellung aus bestem 
Nickelstahl bestehender Panzerplatten, der sogenannten 
„Krupp-Panzer“ oder„Krupp-Platten“. Eine weitere 
Folge dieser Erweiterung der Fabrikation war der von 
Friedrich Alfred Krupp bewirkte Ankauf des den Bau 
von Hartgufspanzern als erfolgreiche Spezialität be- 
treibenden Grusonwerkes zu Magdeburg. Dieses 
fand in der neuen Ausgestaltung einen derartigen Auf- 
schwung, dafs sich die Zahl seiner Werksangehörigen 
von 2800 auf 4560 erhöhte. Schliefslich nahm Friedrich 
Alfred Krupp auch den Schiffbau in seine Tätigkeit 
auf, zu welchem Zweck er die Germaniawerft in 
Kiel ankaufte und vollständig umbaute. Diese Werft 
hat seit ihrer Uebernahme durch Krupp mit ihren für 
die deutsche Kriegsmarine ausgeführten Bauten unter 
den deutschen Privatwerften die erste Stelle erreicht. 
Auch an andere Staaten hat sie zahlreiche Schiffe ge- 
liefert. Auf dem Gebiete des Baues von Untersee- 
booten ging sie mit grofser Energie und Initiative 
voran; sie ist die einzige Privatwerft Deutschlands, 
welche Unterseeboote gebaut hat. Auch im Bau von 
Rennjachten hat sie grofse Erfolge zu verzeichnen. 

Es entsprach der grofsen Menschenfreundlichkeit 
Friedrich Alfred Krupps, dafs er auch die Fürsorge für 
seine zahlreichen Mitarbeiter in höchstem Malfse förderte.*) 


Er entwickelte die von seinem Vater übernommenen 


Einrichtungen und förderte in weitestgehendem Mafse 
aufserdem den Unterricht, die Erholung, den Sport, all- 
gemeine Bildung und Unterhaltung, den Sparsinn. Auch 
für seine Beamtenschaft sorgte Friedrich Alfred Krupp, 
indem er im Jahre 1890 mit einem Kapital von einer 
halben Million Mark die Beamten-Pensions-, Wittwen- 


und Waisenkasse begründete, der jeder Beamte mit‘ 


mehr als 2000 Mark Diensteinkommen beitreten mufs. 

Im Jahre 1890 begann Krupp mit der weiteren Aus- 
gestaltung der Wohnungsfürsorge. Unter seiner 
Geschäftsführung stieg die Zahl der Werkswolhnungen 
von 3400 im Jahre 1887 auf 4300 im Jahre 1902. 

Das Vertrauen und Wohlwollen seines Königs ist 
Friedrich Alfred Krupp in hohem Mafse zuteil geworden. 
Dies zeigte sich u. a. in Krupps Berufung in den Staats- 
rat und in das Herrenhaus, sowie in der Verleihung 
des Titels eines Wirklichen Geheimen Rates mit dem 
Prädikate Exzellenz. Auch dem Reichstag hat Krupp 
von 1893 bis 1898 angehört. Am 22. November 1902 
wurde er, der von Jugend an eine schwache Gesundheit 


°) Glasers Annalen, Jahrgang 1911, Band 69, No. 827 u. 828, 
Seite 253 u. 267. i 
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besafs, durch einen raschen Tod seinem reichen segens- 
vollen Wirkungskreise entrissen. 

Mit Recht konnte unsere Zeitschrift*) dem.zu früh 
Verewigten nachrufen: 


„So lange deutsche Geschütze dem Feinde ihren 
ehernen Grufs entgegenschleudern werden, so lange 
das Flügelrad auf eiserner Spur dahineilen wird, so 
lange der treue Arbeiter im selbstgeschaffenen Heim 
die Früchte seines Fleifses ernten wird, so lange wird 
auch das Andenken Friedrich Alfred Krupps in Ehren 
fortleben.“ 


IV. 


Nach dem Tode von Friedrich Alfred Krupp wurde 
am 22. April 1903 entsprechend dessen letztwilliger Ver- 
fügung die Firma in cine Aktien-Gesellschaft mit 
einem Grundkapital von 160 Millionen Mark verwandelt. 
Dieser Betrag war in Aktien von je 1000 M eingeteilt. 
Hiervon wurden vier von vier der Familie nahestehenden 
Persönlichkeiten übernommen. Die übrigen Anteile ent- 
fielen auf die von Fräulein Bertha Krupp, der ältesten 
Tochter Friedrich Alfreds, eingebrachte Einlage. Im 
Jahre 1906 reichte Fräulein Bertha Krupp dem König- 
lich Preufsischen Legationsrat Dr. jur. Gustav 
von Bohlen und Halbach die Hand zum Ehebunde. 
Dieser, dem die Königliche Genehmigung erteilt wurde, 
sich hinfort Krupp von Bohlen und Halbach zu 
nennen, widmet sich mit grofsem Eifer und Geschick 
der ihm gestellten hohen Aufgabe, indem er die oberste 
Leitung der Firma und den Vorsitz im Aufsichtsrate 
übernahm. Der dem jungen Paare im Jahre 1907 ge- 
borene erste Sohn erhielt den ursprünglichen Vornamen 
Alfried seines Urgrofsvaters. 


Mit Genugtuung ist festzustellen, dafs auch nach dem 
Tode Friedrich Alfred Krupps das Lebenswerk der 
Familie Krupp seine stetige gedeihliche Fortentwicklung 
genommen hat. Manches Neue, das erforderlich war, 
um den wachsenden Anforderungen zu genügen, ent- 
stand. Dem Unternehmen wurde vom Jahre 1905 
ab durch ein neu erbautes Thomas-Stahlwerk in 
Rheinhausen eine erheblich breitere Grundlage durch 
die Erzeugung von Walzprodukten in gröfstem Um- 
fange gegeben. Hierdurch wuchs das Werk, das bisher 
einen geschichtlichen, wohlerworbenen Ruf auf gewissen 
Einzelgebieten der Stahl-Erzeugung und Verarbeitung 
genofs, zu einem Grofsunternehmen auf dem Gebiete der 
modernen Flufsstahl-Industrie heran. Die Schienen- 
fabrikation, die bis dahin 2800000 t betragen hatte, 
wurde im Jahre 1906 ausschliefslich dem Schienenwalz- 
werk der Friedrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen über- 
tragen, woselbst die Herstellung von Schienen vom 
Hochofenprozelfs bis zum Fertigwalzen in einem Arbeits- 
gang erfolgt. 

Um sich bezüglich der Beschaffung der Erze eine 
vollständige Selbständigkeit zu bewahren, kaufte die 
Firma im Jahre 1906 die phosphorhaltigen Lahngruben 
des Fürsten von Solm-Braunfels und im Jahre 1907 die 
Biederer Gruben in Gelnhausen an. Im Jahre 1911 
wurde mit der Westfälischen Drahtindustrie ein Ver- 
trag abgeschlossen, der der Firma Krupp den über- 
wiegenden Einflufs in der Gesellschaft sicherte. Die 
Friedrich-Alfred-Hütte ist bis zum Jahre 1907 voll- 
ständig ausgebaut worden. Gegenwärtig wird sie durch 
ein Drahtwalzwerk erweitert. Die neuen 3 Hochöfen 
haben 600 cbm Inhalt und eine Tages-Produktion von 450 
bis 500 Tonnen Thomaseisen. Das Stahlwerk hat 5 Kon- 
verter von je 25 Tonnen Inhalt, die das flüssige Roh- 
eisen aus den grofsen 900 Tonnen fassenden Mischern 
erhalten. Der Grundsatz, die Fabrikation vom Roh- 
material bis zum fertigen Produkt in einem Zug, ohne 
Umschmelzen und ohne Wiedererwärmung auszuführen, 
ist in der Friedrich-Alfred-Hütte in vollkommenem 
Mafse praktisch verwirklicht. 

Noch heute, nach Verlauf des ersten Jahrhunderts 
der Firma Krupp, bildet der Tiegelstahl das beste 
Material für viele Zwecke. Die Produktionsziffer des- 
selben ist jetzt noch im Wachsen, so dafs noch in 
jüngster Zeit die Leistungsfähigkeit des Schmelzbaues 
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erhöht werden mulfste. Seit Beseitigung der letzten 
Puddelöfen im Jahre 1910 ist der Puddelstahl aus der 
Zahl der Kruppschen Erzeugnisse verschwunden. Da- 
gegen ıst das Verwendungsgebiet des Martinstahls ver- 
hältnismäfsig sehr gewachsen. Demgemäls wurde im 
Jahre 1910 eine neue Stahlgiefserei in Betrieb gesetzt, 
die 20000 t fertige Gufsstücke im Jahre erzeugen kann. 
Die Gufsstahlfabrik verfügt jetzt in den Essener Werken 
über 42 Martinöfen mit 1025t Fassung, zu denen noch 
13 Oefen mit einer Gesamtfassung von 315 t auf der 
Friedrich-Alfred-Hütte, dem Stahlwerk Annen und dem 
Grusonwerke hinzukommen. Unter den neuesten An- 
lagen der Gufsstahlfabrik zur Stahlerzeugung darf das 
Elcktrostahlwerk nicht unerwähnt bleiben. Es enthält 
2 Fricköfen von je 10 t, sowie einen Girodofen von 
12 t Fassung. Zum Betriebe der Fricköfen dient ein 
besonderes Elektrizitätswerk mit zwei 1200pferdigen 
Dampfmaschinen und zwei Wechselstromgeneratoren 
für 950 KW und 5000 Volt. Der Girodofen wird bisher 
durch dreiphasigen Wechselstrom von 5000 Volt und 
bis zu 1200 KW aus der allgemeinen Zentrale gespeist, 
doch ist auch hier die Versorgung durch einen Turbo- 
generator beabsichtigt, der in dem neuen Elcktrizitäts- 
werk aufgestellt wird. Die Erzeugnisse des Elektro- 
stahlwerks werden in erster Linie im Geschützbau, in 
gewissem Umfange aber auch als Werkzeugstahl, für 
Eisenbahnmaterial u. dgl. verwendet. 

Die zunehmende Verwendung der Schmiede- 
pressen hatte zur Folge, dafs die Riesenhämmer „Fritz“ 
und „Max“ abgebrochen und im Jahre 191 l ein neuer Prefs- 
bau mit vier grofsen Schmiedepressen von 2000 bis 4000 t 
Druck errichtet wurde. Die Pressen dieses Betriebes 
arbeiten sämtlich nach dem dampfhydraulischen System, 
wobei der 7 Atmosphären betragende Druck der 


Dampfleitung durch einen Dampftreib-Apparat auf einen 
hydraulischen Druck von 450 bis 600 Atmosphären in 
den Prefszylindern übersetzt wird. 

Noch erheblichere Umgestaltungen machten sich in 
den Werkstätten für den Geschütz- und Lafetten- 
bau und das sonstige Kriegsmaterial erforderlich. Dies 
trat vor allem in die Erscheinung, als die Flotten- 
novellen von 1906 und 1908 eine wesentliche Ver- 
stärkung unserer Kriegsmarine brachten. Die hierfür 
neu geschaffenen Werkstätten gehören zu den gröfsten 
einschlägigen Bauten der Erde. 

Die Gesamtzahl der auf den Kruppschen Werken 
beschäftigten Personen betrug am 1. Juni 1912: 71221. 
Diese verteilen sich im einzelnen auf die verschiedenen 
Betriebe wie folgt: die Gufsstahlfabrik in Essen und 
die Schiefsstände: 38264; die Kohlenzechen: 9849; die 
Eisensteingruben: 4410; die mittelrheinischen Hütten- 
werke: 905; die Reederei in Rotterdam: 55; die Fried- 
rich-Alfred-Hütte: 6587; das Stahlwerk Annen: 1019; 
das Grusonwerk: 4700; die Germaniawerft: 5432. 

Als vor nunmehr einem Vierteljahrhundert Alfred 
Krupp aus dem Leben schied, da beschlich manchen 
Freund der industriellen und technischen Gröfse unseres 
Vaterlandes ein gewisses Mafs von Furcht, mit dem 
Tode seines genialen Leiters werde dessen grolses 
Werk dem Niedergang verfallen. Das Gegenteil hat 
sich ereignet. In gewissenhafter und zielbewufster 
Pflichterfüllung haben Alfreds Nachfolger das von ihm 
Ererbte erworben, um es zu besitzen und andauernd 
zu mehren, getreu dem Grundsatze ihres grofsen Vor- 
bildes: Den Erfolg nicht um seiner selbst willen 
zu erstreben und in dem Gelingen stets nurein 
Mittel zur Weiterarbeit, eine Stufe zu höheren 
Zielen zu schen. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 13. Februar 1912 


Vorsitzender: 
Schriftführer: 


Nach geschäftlichen Mitteilungen berichtet Herr 
Gcheimer Baurat Maas über die Prüfung der Kassen- 
führung im Jahre 1911 durch den aus den Herren 
Präsidenten Goepel und Geheimen Baurat Maas be- 
stehenden Ausschufs. Dem Kassenführer Herrn Oberst- 
leutnant Buchholtz wird Entlastung erteilt und der 
Dank des Vereins ausgesprochen. 

Herr Oberstleutnant Buchholtz legt den Haushalts- 
plan für das Jahr 1912 vor, abschliefsend mit 5000 M 
in Einnahme und Ausgabe. In ihm ist abweichend von 
den früheren Plänen der verbleibende Ueberschuils von 
1249,68 M aus 1911 nicht ganz als Einnahme für 1912 
vorgetragen, sondern 1000 M als Rücklage für Be- 
triebszwecke (vergl. $ 2 der Satzungen) bezeichnet 
worden, die zur Deckung von etwaigen späteren Fehl- 
beträgen dienen soll. Nach der neuen Buchungsweise 
wird später leichter zu übersehen sein, wie sich die 
wirklichen Ausgaben zu den wirklichen Einnahmen 
des Jahres verhalten, und sofort klar zu Tage treten, 
ob eine Ueberschreitung der im Haushaltsplan vor- 
gesehenen Ausgaben stattgefunden hat oder nicht. Die 
Versammlung genehmigt den vorgelegten Haushaltsplan. 

Der Vorsitzende begrüfst Herrn Regierungsrat 
Neuberg als Gast des Vereins und erteilt ihm das 
Wort zu seinem Vortrag 


Die Eisenbahnen und das Strafrecht. 


Herr Regierungsrat Neuberg führte aus, dafs bei 
Betrachtung des Verhältnisses von Eisenbahn und Straf- 
recht vornehmlich das Strafgesetzbuch in Betracht 
kommt. Das sogenannte Nebenstrafrecht beschäftigt 
sich mit der Eisenbahn nur in der Eisenbahnbau- und 
Betriebsordnung und im Gesetz über die Beseitigung 
von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen. Im 
Strafgesetzbuch wird der Eisenbahnbegriff wesentlich 
für die Bestimmungen beim Diebstahl, beim Raub, bei 


. gestohlen ist. 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Rat Dr.-\ıtg. Schroeder 
Herr Regierungsrat a D. Kemmann 


der Sachbeschädigung und im Abschnitt über die so- 
genannten gemeingefährlichen Verbrechen und Ver- 
gehen. Diese Bestimmungen werden bei der geplanten 
Reform des Strafrechts voraussichtlich nicht abgeändert 
werden, abgesehen von einer Bestimmung beim Dieb- 
stahl. Hier müssen sich, soll das Reisen nicht mit 
Beschwerden verbunden sein, die Reisenden unter- 
einander Vertrauen schenken und es ist eine nicht 
gerechtfertigte Einengung, wenn das jetzt bestehende 
Recht die erhöhte Strafe des Reisediebstahls erst ein- 
treten läfst, wenn mittels falscher Schlüssel oder Ab- 
schneidens von Befestigungs- und Verwahrungsmitteln 
Bei den gemeingefährlichen Verbrechen 
und Vergehen kommt vor allem in Betracht die vor- 
sätzliche oder fahrlässige Beschädigung von Eisenbahn- 
anlagen, Beförderungsmitteln oder sonstigem Zubehör 
und die Bereitung von Hindernissen auf der Fahrbahn 
in einer den Transport gefährdenden Weise, weiter 
die Aufserachtlassung der obliegenden Pflichten durch 


.Aufsichts- und Betriebspersonal ($ 315, 316 Stf. G. B’s.). 


Eine reiche Judikatur hat sich an diese Paragraphen 
angeknüpft, eine Judikatur, die sich insbesondere auch 
mit dem Begriffe „Eisenbahn“ als solchem eingehend 
beschäftigt hat. 

(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, der laute Beifall, der 
dem Vortrage gefolgt ist, enthebt mich nicht der an- 
genehmen Pflicht, auch namens des Vereins dem 
Herrn Vortragenden für seine lichtvolle Darstellung der 
Beziehungen zwischen der Eisenbahn und dem Straf- 
recht verbindlichsten Dank auszusprechen. — Hat 
jemand an den Herrn Vortragenden eine Frage zu 
richten ? 


Herr Oberst Pophal: Ich möchte den Herrn Vor- 
tragenden fragen, wie aus der Zerstörung einer Fenster- 


ie 
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scheibe auf die Zerstörung des Wagens geschlossen 
werden kann. Es wurde dies Beispiel gewählt für die 
Erklärung des Begriffes „Zerstörung“. Das Beispiel 
scheint mir nicht glücklich gewählt zu sein dafür, dals, 
wenn ein Teil zerstört ist, stets auch die ganze Sache 
zerstört ist. Ein einzelnes Abteil kann ja durch die Zer- 
störung einer Scheibe unbrauchbar sein, deshalb aber 
noch nicht der ganze Wagen. Uebrigens braucht das 
Abteil nicht einmal durch die Zerstörung einer Fenster- 
scheibe unbrauchbar zu sein; es kann ja nur ein kleiner 
Rifs in der Scheibe sein, der die Benutzung des Ab- 
teils auf keine Weise behindert, besonders wenn auch 
zufällig der Wind nicht auf die Seite der zerstörten 
Scheibe hinsteht. Man könnte ja auch etwas vor- 
hängen vor die zerstörte Scheibe. In diesem Falle ist 
doch der Wagen durchaus noch betriebsfähig, also 
nicht zerstört. Deshalb ist es mir nicht ganz klar, 
weshalb stets der Wagen zerstört sein soll, wenn nur 
die Scheibe eines Abteils zerstört ist. 

Herr Regierungsrat Neuberg: Die Beschädigung 
eines Teils einer Sache ist im Sinne des Gesetzes der 


Beschädigung der ganzen Sache gleich. Die Wirkung 


betrachtend können im einzelnen Fall Umstände denk- 
bar sein, dafs durch die Zerstörung nur einer Scheibe 
das Abteil als solches nicht unbrauchbar wird. Man 
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denke an den Fall, dafs niemand in dem Abtei! sitzt, 
niemand wird dann in seiner Ruhe gestört. Trotzdem 
bleibt es ein Unbrauchbarmachen für den Fall, dafs auf 
der nächsten Station irgend jemand das Abtei! betritt. 
Es kommt hier möglicherweise der sogenannte dolus 
eventualis in Betracht. Ich wiederhole, dafs der Teil 
strafrechtlich der ganzen Sache völlig gleich bleibt. 
Ich brauche nicht den ganzen Wagen zu zerstören, 
sondern nur einen Teil. 

Herr Eisenbahndıirektor Froitzheim hält unter Vor- 
führung von Modell und Abbildungen einen Vortrag über: 


Der Bau und die Aufstellung hoher Antennen- 
maste mittels eines Ballonhebezeuges. 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden und es 
erfolgt eine Besprechung des Vortrages. 

In üblicher Abstimmung werden die Herren Ingenieur 
Wilhelm Hildebrand, Baurat Otto Kommerell, Ge- 
heimer Baurat Reinhard Reiffen und Geheimer Bau- 
rat August Zirkler als einheimische Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. 

Der Vorsitzende begrüfst die eingeführten Gäste. 
Gegen den ausgelegten Bericht über die Januar-Sitzung 
sind Einwendungen nicht erhoben worden. Der Bericht 
gilt als genchmigt. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. März 1912 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.:Ina. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 
(Hierzu Tafel 1 sowie 13 Abbildungen) 
BONN von Seite 55) 


Vortrag des Regierungsbaumeisters Lamp über: 


Die Erweiterung der Bahnanlagen 
der Pennsylvania-Eisenbahn in Gro[s-New York 


(Schlufs). 


e) Das Empfangsgebäude auf dem Hauptbahn- 
hofe in New York, 


dessen Gesamtansicht von einem der benachbarten 
Häuser in Abb. 6 wiedergegeben ist, darf mit Rücksicht 
auf seine ungewöhnliche Gröfse, seine eigenartigen 
inneren Einrichtungen ein ganz besonderes Interesse 
beanspruchen. Es bedeckt das 130x240 m grofse 
Geviert, das von der 31. und der 33. Strafse sowie der 
7. und der 8. Avenue umschlossen wird. Seine Grund- 
fläche ist etwa 2V/s mal so grofs, als die des Reichs- 
tagsgebäudes in Berlin. Die Gebäudehöhe beträgt 
durchschnittlich 23 m, die Kuppel über der Hauptwarte- 
halle ragt bis zu 45 m über der Strafsenoberfläche 
empor. 

Der Entwurf zu dem Gebäude stammt von dem 
vor einigen Jahren verstorbenen Architekten White 
der Firma Mac Kim, Mead & White, von dessen Hand 
so manches hervorragende Gebäude in Amerika geplant 
ist. Während bei vielen öffentlichen und privaten 
Bauten in Amerika heute noch immer französischer 
Einflufs unverkennbar ist, was darauf zurückzuführen 
ist, dafs viele amerikanische Architekten ihre Ausbildung 
in Paris nehmen und sich auch viele französische 
Künstler in Amerika niederlassen, ist bei dieser 
Schöpfung von White auf die klassische Formengebung, 
auf römische Bauten, als Vorbild zurückgegriffen worden. 
Bei der Wahl des Stils wollte der Architekt mit Absicht 
einen Gegensatz zu den nüchternen Nutzbauten der 
Umgebung schaffen, um hierdurch noch mehr als durch 
die Gröfse des Baues dessen Bedeutung für den Ver- 
kehr der Weltstadt deutlich in Erscheinung treten zu 
lassen. Wenn auch vielleicht in kurzer Zeit die 
niedrigen Häuser der Umgebung durch schlanke Wolken- 
kratzer ersetzt sein werden, wird der gewaltige Ein- 
druck, den die wuchtige Formensprache des Baues jetzt 
hinterläfst, nur wenig abgeschwächt werden. 
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Betritt man das Gebäude von dem dem Broadway 
nächstgelegenen Eingang an der 7. Avenue, (s. Grund- 
rifs Abb. 7) so gelangt man in eine ausgedehnte 
Wandelhalle, an deren Seiten Verkaufsläden eingerichtet 
sind. An die Läden schliefsen sich auf der einen Seite 
ein Speisesaal und auf der anderen Seite ein Frühstücks- 
raum an. Eine Treppe am Ende der Wandelhalle führt 
in die eine Geschofshöhe tiefer liegende 32X85 m, also 
rd. 2700 qm grofse „Wartehalle“, (Abb. 8) die den 
Mittelpunkt des ganzen Gebäudes bildet und auch als 
solcher in der äufseren Erscheinung des Gebäudes an 
der hochgeführten Kuppel erkennbar ist. Zwei weitere 
Zugänge zu dieser Halle liegen seitlich an der 31. und 
der 33. Strafse, von wo aus man die Halle über Brücken, 
die die in den Seitenfronten des Gebäudes liegenden 
Droschkenstrafsen überspannen, erreichen kann. In Vor- 
bauten an den Wänden der Wartehalle sind die Fahr- 
kartenschalter, die Handgepäckaufbewahrungsstelle, die 
öffentlichen Fernsprechzellen, eine Auskunftei und ein 
Zeitungsverkauf untergebracht. Auffallen kann vielleicht 
die geringe Zahl von Fahrkartenschaltern, die aber 
völlig ausreicht, weil der amerikanische Reisende im 
allgemeinen, namentlich dann, wenn er sein Gepäck 
durch die Expressgesellschaften von seiner Wohnung 
bis zum Reiseziel expedieren läfst, die Fahrkarte in 
der Stadt bei einer der von den Eisenbahngesellschaften 
eingerichteten Fahrkartenverkaufsstellen löst. Die sonst 
in den Wartehallen der amerikanischen Bahnhöfe vor- 
zufindenden Sitzgelegenheiten fehlen hier. Diese sind 
nur in den beiden Wartesälen vorhanden, die auf der 
Westseite der Wartehalle (s. Grundrifs Abb. 9) an- 
geordnet sind. Der eine dieser Säle ist für Raucher, 
der andere für Nichtraucher bestimmt. In letzterem 
ist ein Nebenraum für den Aufenthalt von Frauen ab- 
geteilt. Unter den Wartesälen liegen die Aborträume. 
Getrennt von einander sind die beiden Säle durch einen 
breiten Mittelgang, der die Verbindung zwischen der 
Wartehalle und der glasüberdeckten Zugangshalle zu 
den Bahnsteigen am Westende des Gebäudes bildet. 
Diese Zugangshalle (Abb. 10) liegt in gleicher Höhe 
mit der Wartehalle also auch über 3 m unter der Ober- 
fläche der benachbarten Strafsen, der 31. und der 
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33. Strafse, sowie der 8. Avenue. Zwei grofse Licht- 
schächte in der Südwest- und der Nordwestecke der 
Zugangshalle, in Verbindung mit den begehbaren Ober- 
lichtern des Fufsbodens der Halle, sorgen für eine er- 
giebige Tagesbeleuchtung eines grofsen Teils der 
unteren Bahnsteiganlagen (Abb. 11). Jeder der Fern- 
bahnsteige ist von der Zugangshalle durch je 2 in seiner 
Achse belegene Treppen erreichbar. Von jedem der 
Eingänge an den 3 angrenzenden Strafsen kann man 
die Halle auf je 2 Treppen erreichen. Die Ausgänge 
der Bahnsteige sind von den Zugängen vollkommen 
getrennt. Wie diese Trennung erreicht ist, kann am 
besten aus dem Quer- und dem Längenschnitte der 
Zugangshalle Abb. 12 und 13 ersehen werden. Etwa 
in halber Höhe zwischen Strafse und den Bahnsteigen, 
3 m unter der Zugangshalle, befindet sich eine be- 
sondere Ausgangshalle, die von einer die Bahnsteige 
senkrecht kreuzenden eisernen Brücke gebildet wird. 
Zu dieser Brücke führen von jedem Bahnsteige zwei 
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Benutzung des Raumes unter der 33. Strafse besondere 
Zu- und Abgangshallen angelegt. Ein Zugang zu diesen 
Anlagen des Vorortverkehrs befindet sich rechts neben 
dem nordwestlichen Lichtschachte in der Zugangshalle, 
ein zweiter Zugang liegt an der Seite des Gebäudes in 
der 33. Strafse. [n den Fluren beider Zugänge sind 
besondere Fahrkartenschalter eingerichtet. Die Flure 
sind so angeordnet, dafs sie später unmittelbar von den 
in der 7. und 8. Avenue geplanten Untergrundbahnen 
aus zugänglich gemacht werden können. Dicht bei 
diesen Eingängen liegen auch die Ausgänge. Aufser- 
dem ist noch ein besonderer Ausgang nach einer zur 
33. Strafse senkrechten Seitenstrafse vorhanden. 

Es bleibt nur noch übrig, mit einigen Worten auf 
die Abwicklung des Gepäck- und des Postverkehrs ein- 
zugehen. Besondere Gepäckbahnsteige fehlen. Für die 
Beförderung der Gepäck- und Poststücke zwischen den 
verschiedenen Bahn- und Poststeigen sind mehrere 
Tunnel hergestellt. Diese Tunnel sind gleichzeitig zur 


Abb. 6. 


Ansicht des Empfangsgebäudes des neuen Hauptbahnhofs der Pennsylvania-Eisenbahn in New York. 


unter den Zugangstreppen liegende Treppen herauf. 
Die Verbindung zwischen der Ausgangshalle und den 
Strafsen wird hergestellt durch je eine breite Treppe, 
die zwischen den beiden vorerwähnten, an. jeder der 
3 Strafsen vorhandenen Zugangstreppen zur oberen 
Halle gelegt und von diesen durch ein Geländer abge- 
trennt ist. Durch diese Treppenanordnungen wird es 
vermieden, dafs die zu- und abgehenden Reisenden im 
Gebäude selbst in Berührung kommen. Die ankommenden 
Reisenden, die sich nach der Droschkenstrafse oder den 
Wartesälen begeben wollen, benutzen besondere nach 
dem oberen Geschofs führende Treppen, die hinter den 
Ausgangstreppen nach den Seitenstrafsen angeordnet sind. 

Alle bisher beschriebenen Einrichtungen des 
Empfangsgebäudes dienen dem Fernverkehr und dem 
weniger wichtigen Vorortverkehr nach dem Westen, 
Fast dieselbe strenge Trennung wie zwischen den zu- 
und abgehenden Fernreisenden ist auch zwischen diesen 
und den Vorortreisenden der Long Island-Bahnen durch- 
geführt. Wie bei der Besprechung des Gleisplanes er- 
läutert wurde, wird der Long Island-Vorortverkehr auf 
der Nordseite des Bahnhofs, hauptsächlich auf den Bahn- 
steigen | und 2, abgewickelt. Auch für diesen Verkehr 
sind in zwei verschiedenen Geschossen unter teilweiser 


Aufnahme von Rohr- und Kabelleitungen mitbenutzt. 
Es sind aber auch verschiedene Tunnel vorhanden, die 
ausschliefslich letzterem Zwecke dienen. Am Anfang 
und Ende eines jeden Bahnsteiges sind Gepäckaufzüge 
aufgestellt für die Hebung des Gepäcks nach den 
Gepäckräumen, die in gleicher Höhe mit den Warte- 
räumen unter der Wandelhalle und den Verkaufsläden 
sowie unter den Speise- und Frühstücksräumen östlich 
der Wartehalle an glasüberdachten Höfen liegen. In 
diese Höfe fahren die Fuhrwerke der Expreisgesell- 
schaften, die das Gepäck von und nach der Stadt be- 
fördern, von den Droschkenstrafsen an den Seiten des 
Gebäudes aus ein.. Aufser den in diesen Höfen vor- 
handenen Gepäckannahme- und -Ausgabestellen sind 
in den Droschkenstrafsen besondere Abfertigungen für 
das Gepäck eingerichtet, das die Reisenden mit 
Droschken anbringen oder abholen. Weitere Gepäck- 
tische sind in der Hauptwartehalle unter der Treppe, 
die zur Wandelhalle führt, aufgestellt. Hier wird 
das Gepäck behandelt, das die zu Fufs ankommenden 
Reisenden selbst nach dem Bahnhof schleppen oder 
von dort abholen. In den Gepäckräumen wird haupt- 
sächlich nur das ankommende Gepäck zur Abholung 
bereitgehalten. Das ausgehende Gepäck wird sofort 
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nach der Uebergabe an die Bahnverwaltung mit 
Automobilgepäckkarren durch den Kellergang am Ost- 
ende des Gebäudes und den Tunnel unter der 
31. Strafse in die über den Gleisen liegenden Keller- 
räume an der 8. Avenue gebracht. Dort wird das 
Gepäck gelagert und nach Anbringung der Züge mittels 
der Gepäckaufzüge nach den Bahnsteigen geschafft. 
Den gleichen Weg nimmt auch das ankommende Ge- 
päck, soweit es nicht mit den Gepäckaufzügen am Ost- 
ende der Bahnsteige unmittelbar nach den eigentlichen 
Gepäckräumen befördert wird. 


Abb; io? 


Eighth Avenue 


Upper Part of 
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Upper Part of 
General Waiting- Room 


Grundriß des Empfangsgebäudes in Straßenhöhe. 


Ueber den Gleisen des Bahnhofs gegenüber dem 
Empfangsgebäude an der 8. Avenue hat die Staatspost- 
verwaltung ein neues Hauptpostamt errichtet. Das alte 
auch heute noch benutzte New Yorker Hauptpostgebäude 
liegt am unteren Broadway abseits der Bahnhöfe. 40 pCt. 
des gesamten New Yorker Postverkehrs geht über die 
Linien der Pennsylvaniabahn. Die Postgüter mufsten 
früher auf Fuhrwerken zwischen dem Bahnhof in 
Jersey City und dem Postamte unter Benutzung der 
Fährdampfer befördert werden. Insgesamt wurden auf 
diese Weise im Tagesdurchschnitte 16000 Pakete im 
Gesamtgewicht von 300 t zwischen dem Postamt und 
dem alten Bahnhofe ausgetauscht. Daraus ist ohne 
weiteres zu ersehen, welche wirtschaftlichen Vorteile 
der Postverwaltung durch den Bau eines Postamtes bei 
dem neuen Hauptpersonenbahnhofe erwachsen sind, 
Bei der geringen Zahl von Ladegleisen, die der Post 
auf dem Bahnhof zur Verfügung gestellt werden 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No 844| 69 


konnten, mufste man auf Mafsnahmen bedacht sein, die 
es ermöglichen, die Be- und Entladezeit der Postkurs- 
wagen auf das äulserste zu beschränken. Zur Beförde- 
rung der Postgüter zwischen dem Postgebäude und den 
Ladestellen der Postwagen sind deshalb in weit- 
gehendstem Umfange mechanische Förderanlagen ver- 
schiedenster Art hergestellt worden. 

Das Kraftwerk, das das Empfangs- und das Post- 
gebäude, sowie den Bahnhof mit Licht, Heizdampf, 
Frischluft und Druckwasser versorgt, ist in einem 
71stöckigen Gebäude an der 31. Strafse untergebracht. 
Es war bereits vor Beginn der gröfseren Bauarbeiten 
fertiggestellt worden und lieferte während der Bauzeit 
die erforderliche Kraft zum Antriebe der Baumaschinen. 
Im Sommer, so lange die Heizanlagen aufser Betrieb 
sind, wird der verfügbare Dampf zur Erzeugung eines 
Teils der für die Zugförderung erforderlichen elek- 
trischen Kraft benutzt. Das Hauptwerk für die Strom- 


Abb. 8. 


Ansicht der großen Wartehalle. 


s 
erzeugung zum Bahnbetriebe liegt auf dem Ostufer des 
East River in der Nähe des Bahnhofs Long Island City. 


Schlufsbemerkungen. 


Die vorbeschriebenen Bauausführungen erfordern 
einen Gesamtkostenaufwand von 670 Millionen Mark, 
der sich auf die einzelnen Anlagen wie folgt verteilt: 


a) Bau der Hauptbahn Harrison—Sunny- 
side einschl. Herstellung der beiden 
Endbahnhöfe und des Hauptpersonen- 
bahnhofs . a. ge De SC 

b) Verbesserung und Elektrisierung der 
Long Island-Bähnen x « Ar e # 4 

c) Herstellung des Güterbahnhofs Green- 
ville und seines Anschlusses an das 
bestehende Bahnnetz sowie Einrich- 
tung des elektrischen Vorortbetriebes 
auf der Strecke Jersey City Newark 

d) Bau der New Yorker Verbindungsbahn 


Bemerkenswert ist die grofse Schnelligkeit, mit 
der die bisherigen Bauarbeiten gefördert wurden. Im 
Juli. 1904 wurde mit den Felsarbeiten für den Haupt- 
personenbahnhof begonnen. 1 Jahr darauf konnte die 
Herstellung der Flufstunnel in Angriff genommen 
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werden, zu deren Vollendung 4 Jahre benötigt wurden. 
Im Herbst 1910 wurde der Hauptbahnhof dem Betriebe 
übergeben. Die pünktliche Durchführung der Bauten 
ist auf die umsichtige Leitung des ganzen Unternehmens 
zurückzuführen, dessen Seele der verstorbene Präsident 
der Pennsylvaniagesellsschaft, A. J. Casatt war. In ganz 


| 


zu erleben. Im Dezember 1906, als die Bautätigkeit 
gerade voll entfaltet war, erlag er plötzlich einem 
Schlaganfalle. 

Damit bin ich am Schlusse meines Vortrags an. 
gelangt. Vielleicht haben nicht alle Pläne, die ich 
Ihnen vorführen durfte, Ihre volle Zustimmung ge- 


Abb. 9. 
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Grundriß des ı. Untergeschosses des Empfangsgebäudes. 


hervorragender Weise verstand er es, die Vor- 
bereitungen für dies grofse Unternehmen zu treffen 
und einen Stab der tüchtigsten Ingenieure als Mit- 
arbeiter heranzuzieher. Ihm selbst rühmt man nach, 


Abb. 10. 


Ansicht der Zugangshalle. 


dafs er nicht nur ein ausgezeichneter Ingenieur, 
sondern auch ein hervorragender Verwaltungsbeamter 
und Finanzmann war. Bei der Unsicherheit des wirt- 
schaftlichen Erfolges des ganzens Unternehmens bot die 
Geldbeschafflung manche Schwierigkeiten, die aber 
Casatt schliefslich zu bemeistern verstand. Leider war 
es ihm nicht vergönnt, die Vollendung seines Werkes 


funden. Aus meinen, teilweise nur skizzenhaften Be- 
schreibungen werden Sie aber den Eindruck gewonnen 
haben, dafs es sich bei den Erweiterungen der Pennsyl- 
vaniabahn gröfstenteils um recht bedeutsame Ingenieur- 


Abb. 11. 


Zugangstreppen zu den Bahnsteigen. 


bauten handelt, die wohl des Studiums für uns wert 
sind, wenn wir auch vorläufig aus Mangel an ent- 
sprechenden ähnlichen Baubedürfnissen nicht in der 
Lage sind, in gröfserem Umfange praktische Nutz- 
anwendungen aus diesem Studium zu ziehen. Nach 
meinem Dafürhalten sollte das Bestreben, unsere Ver- 
kehrsanlagen immer mehr zu vervollkommnen, an sich 


[15. August 1912] 


aber auch schon Anlafs genug sein, die unsern Ver- 
hältnissen in mancher Hinsicht stets voreilende Ent- 
wicklung des amerikanischen Eisenbahnverkehrs dauernd 
zu verfolgen und uns mit den zu seiner Bewältigung 
geschaffenen Anlagen eingehend zu befassen. In 
diesem Sinne möchte ich mit dem Wunsche schliefsen, 
dafs es noch recht vielen Fachgenossen vergönnt sein 
möge, einen Einblick in die amerikanischen Eisenbahn- 
verhältnisse an Ort und Stelle zu tun. Sie werden 
dort sicher manche wertvollen Anregungen erhalten 
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Reisen unternehmen, sich so gut unterrichten und eben- 
soviel von dort herbringen, wie der Herr Vortragende. 
(Beifall) Hat einer der Herren zu dem Vortrag noch 
etwas zu bemerken? 

Wirklicher Geheimer Rat Dr. Schroeder: Da von 
anderer Seite das Wort nicht verlangt wird, möchte 
ich mir erlauben, — nicht als Vorsitzender, sondern 
als Mitglied — einiges zu dem Vortrage und den darin 
gemachten Mitteilungen zu bemerken. 

Die neuen Anlagen in Grofs-New York setzen sich, 
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Längsschnitt durch die Zugangshalle. 


und später mit Interesse und Vorteil die weitere Ent- 
wicklung des amerikanischen Eisenbahnwesens von hier 
aus verfolgen können. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, neben dem lebhaften 
Beifall, den der Herr Vortragende bei der Versamm- 
lung hervorgerufen hat, möchte ich ihm noch den herz- 
lichsten Dank des Vereins aussprechen für die aufser- 
ordentlich lehrreichen und lichtvollen Darlegungen, 
die er uns über die grofsartigen Bahnbauten der Penn- 
sylvania-Eisenbahngesellschaft bei und in New York 
vorgetragen hat. Ich kann seinen Wunsch nur teilen, 
dafs viele noch nach Amerika gehen mögen, um sich 
über die dortigen Verhältnisse zu unterrichten. Nament- 
lich möchte ich wünschen, dafs alle Herren, die solche 


- durch Klarheit und Uebersichtlichkeit aus. 


wie Sie gehört haben, zusammen aus 3 — durch Tunnel 
unter dem Nordflusse (Hudson) und dem Östflusse — 
verbundenen Bahnhöfen, dem Bahnhof auf der West- 
seite bei Harrison, dem Hauptpersonenbahnhof auf der 
Manhattan Insel in New York und auf der Ostseite dem 
Endbahnhof der Pennsylvaniabahn bei Sunnyside auf 
Long-Island. 

er Plan des Bahnhofs Harrison zeichnet sich 
Er ist ein 
Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb. Er dient, wie 
Sie gehört haben, einerseits dem Umsteigeverkehr 
zwischen der Vorortbahn New Jersey—Newark und der 
neuen Strecke der Pennsylvaniabahn, andererseits dem 
Lokomotivwechsel bei dem Uebergange vom Dampf- 
betriebe der vorhandenen Bahn zum elektrischen Be- 
triebe ihrer Fortsetzung nach der Manhattan Halbinsel. 
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Le a en 


Besonders aufmerksam zu machen ist in diesem Plan 


auf die Aufstellungsgleise für die, die Züge der Fern- 
bahn erwartenden Lokomotiven auf der äulseren Seite 
der Hauptgleise und die zwischen den Hauptgleisen 
angeordneten beiden Nebengleise.. Diese zu beiden 
Seiten jedes Hauptgleises vorhandenen Wartegleise er- 
möglichen die hier notwendige Ueberkreuzung des 
Hauptgleises in Schienenhöhe durch die wendenden 
Lokomotiven in jeder Zugpause des betreffenden Haupt- 
gleises. Die Anordnung solcher Wartegleise zu beiden 
Seiten des zu kreuzenden Hauptgleises ist daher in 
ähnlichen Fällen sehr zu empfehlen. 


Der Aufenthalt der Fernzüge für Lokomotivwechsel 
und Unmsteigeverkehr ist nach der Angabe des Herrn 
Vortragenden auf 3,5 Minuten anzunehmen. Dazu mufs 
die Zeit gerechnet werden, die für die Einfahrt des 
Zuges von der sie freigebenden Signalstelle bis zum 
Stillstand und für die Ausfahrt des Zuges bis zur voll- 
ständigen Räumung des Bahnsteiggleises gebraucht 
wird. Diese Zeit ist zusammen nach überschläglicher 
Berechnung auf etwa 2,5 Minuten anzunehmen. Da für 
jede Richtung nur ein Bahnsteiggleis für Fernverkehr 
vorhanden ist, so ergibt sich aus den beiden an- 
gegebenen Zahlen eine Zugfolgezeit von 6 Minuten, 
oder 10 Fernzüge stündlich in jeder Richtung als 
höchste Leistung. Nach einef Angabe des Herrn Vor- 
tragenden ist jedes Tunnelgleis auf die Durchführung 
von 26 Zügen in der Stunde eingerichtet. Um seine 
Leistungsfähigkeit auszunutzen, mülste man den Bahn- 
‘hof erweitern. Das wird aber wohl nicht nötig sein, 
so lange er nur dem Fernverkehr einer doppelgleisigen 
Bahn zu dienen hat; denn bei der wohl stets sehr ver- 
schiedenen Fahrgeschwindigkeit der .Fernzüge wird 
eine Stundenleistung von 10 Fernpersonenzügen nur im 
Einzelfall, nicht aber dauernd zu erreichen sein; das 
beweist auch die Angabe, dafs auf dem Hauptbahnhofe 
in New York zur Zeit täglich etwa 200 Fernzüge in 
beiden Richtungen, also in jeder 100 Fernzüge ab- 
gefertigt werden, die höchste Stundenleistung wird da- 
nach wohl 10 Fernzüge nicht erreichen. 


Ebenso klar und übersichtlich wie der Plan von 
Bahnhof Harrison ist auch der Plan für den östlichen 
Endbahnhof bei Sunnyside, der zu beiden Seiten der 
älteren, in dem Bahnhof am östlichen Ufer des Ost- 
flusses endenden Long-Islandbahn angelegt worden ist, 
und zwar für den Richtungsbetrieb. Zu beiden Seiten 
der älteren Long-Islandbahn liegen die Hauptgleise der 
neuen Long-Islandbahn, die selbständig mit besonderen 
Tunnelgleisen im Linienbetriebe in den Hauptbahnhof 
New York auf seiner Nordseite eingeführt sind; und 
auf diese Gleise folgen an der Aufsenseite die Fahr- 
gleise der Pennsylvaniabahn. Sie sind am östlichen 
Ende des Bahnhof Sunnyside durch eine schienenfrei 
durchgeführte Schleife miteinander verbunden, in deren 
Zuge nördlich von den Hauptgleisen der sehr bemerkens- 
werte Abstellbahnhof angelegt ist. Infolgedessen werden 
auf der Fahrt dahin die vom Hauptbahnhofe kommenden 
Leerzüge gleich gekehrt, so dais sie nach Reinigung 
und Prüfung in der gleichen Folge der Wagen für die in 
umgekehrter Richtung laufenden Züge verwendet werden 
können. 


Auf dem neuen Hauptbahnhofe in New York fällt 
zunächst das über den Gleisen errichtete Empfangs- 
gebäude auf, sowohl wegen seiner vornehmen, archi- 
tektonischen Gestaltung im Aeufsern und Innern, wie 
auch wegen seiner, nach den Gewohnheiten in Nord- 
amerika zweckmäfsigen innern Einrichtung. Nach der 
behördlichen Festsetzung waren die Schienen der Eisen- 
bahn rund 12 m unter dem Strafsenpflaster anzuordnen. 
Diese grolse Tiefe ist sehr geschickt zur Herstellung 
von zwei Untergeschossen ausgenutzt worden; man hat 
infolgedessen sowohl bequeme Zu- und Ausgänge von 
und nach den Strafsen und Unterpflasterbahnen schaften, 
wie auch in dem unmittelbar über den Bahnsteigen 


liegenden Untergeschosse Einrichtungen treffen können, 
die eine, durch keinen andern Verkehr gehinderte Be. 
förderung des Reisegepäcks zwischen den Sammel. 
stellen (Annahme und Ausgabe) und den Bahnsteigen 
zu dem Fernverkehr sicherstellen. Ebenso zweck- 
mäfsig, ja vorbildlich sind die Einrichtungen unter dem 
ebenfalls über den Gleisen erbauten Postgebäude für 
das Verladen der Postpakete, die uns im Bilde vor- 
geführt sind. 

Bei den Gleis- und Bahnsteiganlagen ist schon 
durch die gesonderte Einführung der Vorortverkehr 
von Long-Island getrennt von dem Fernverkehr der 
Pennsylvaniabahn. Nur zur Ueberführung von Zügen 
der Long-Islandbahn nach und von den Ferngleisen 
der Pennsylvaniabahn ist eine Gleisverbindung vor. 
gesehen. Die infolgedessen nötig gewordenen Durch- 
kreuzungen der Fahrgleise in Schienenhöhe hätten sich 
vermeiden lassen, wenn dieser Anschlufs nicht im 
Hauptbahnhofe, sondern schon im Bahnhof Sunnyside 
da hergestellt wäre, wo die betreffenden Fahrgleise 
im Richtungsbetriebe unmittelbar nebeneinander liegen. 
Den gröfsten Teil des Hauptbahnhofes bilden die An, 
lagen für den Fernverkehr der Pennsylvaniabahn. Ihre 
Anordnung hat auf mich einen wenig günstigen Ein- 
druck gemacht. Ich sah zahlreiche Inselsteige mit den 
erforderlichen Zu- und Abfahrgleisen, und diese durch- 
kreuzt von vielen Weichenstrafsen, aber ich fand nicht, 
wenigstens nicht klar hervortretend zwischen den Fahr- 
gleisen Nebengleise mit den erforderlichen Verbindungen 
für den inneren Verkehr des Bahnhofs, z. B. für das 
Ein- und Absetzen der Postwagen usw., wie sie auf 
dem Bahnhof Harrison in zweckentsprechender Weise 
für den Lokomotivwechsel angeordnet sind, ich habe 
vorher besonders darauf aufmerksam gemacht. Solche 
Nebengleise hier etwa wegzulassen, weil bei den zahl- 
reichen Bahnsteiggleisen davon ein oder mehrere nicht 
besetzte wohl stets zur Verfügung stehen würden, 
möchte ich nicht für richtig halten, denn solche An- 
lagen sind nur von Wert, dann aber von recht hohem, 
wenn sie den Bedürfnissen des Betriebes richtig an- 
gepalst sind. Das wäre aber wohl nicht möglich in 
dem Falle, dafs bald das eine, bald das andere Bahn- 
steiggleis für den inneren Bahnhofsverkehr benutzt 
werden müfste. 

Wenn trotzdem eine nachteilige Behinderung des 
Betriebes sich auf den Anlagen für den Fernverkehr 
noch nicht bemerklich gemacht hat, so ist dies wohl 
dadurch zu erklären, dafs der Verkehr vorläufig noch 
verhältnismäfsig gering ist; neben 250 Vorortzügen sind 
bisher 200 Fernzüge, mithin im ganzen 450 Züge täg- 
lich gezählt worden, während der Bahnhof für 1100 
Züge ausreichen soll. Der Fernverkehr wird sich vor- 
aussichtlich bald erheblich steigern, wenn die im Bau 
befindliche Verbindungsbahn von Long-Island nach 
Port Morris vollendet, und damit eine unmittelbare 
Schienenverbindung zwischen der Pennsylvaniaeisen- 
bahn und den Eisenbahnen der Neuenglandstaaten her- 
gestellt sein wird. Wie sich der Betrieb bei der ihm 
dann erwachsenden neuen, wohl recht bedeutsamen 
Aufgabe gestalten wird, mufs abgewartet werden. 

Jedenfalls handelt es sich hier um eine grofsartıge 
Anlage, und ihre wiederholte eingehende Erforschung 
kann auch ich nur dringend empfehlen allen Eisen- 
bahnern, die demnächst Nordamerika besuchen. — 


Das Wort wird nicht weiter verlangt und die Be- 
sprechung geschlossen. 


Der Vorsitzende teilt mit, dafs nach der heutigen 
Abstimmung Herr Regierungsbaumeister Alfred 
Schubert als Mitglied in den Verein aufgenommen 
ist, dafs sich im Fragekasten nichts befindet und Ein- 
wendungen gegen die ausgelegte Niederschrift über die 
vorige Versammlung nicht erhoben sind, sie daher als 
angenommen gilt. Er begrüfst die erschienenen Gäste 
und schliefst dann die Versammlung. 
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Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit 


Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grols-Lichterfelde 
(Mit 50 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 48) 


II. Die Blattmetallschlägerei. 


Ihre Anfänge. 


Die Blattmetallschlägerei im engeren Sinne, d.h. 
das Ausschlagen unedler Metalle wie des Kupfers, Zinns 
und vor allem der Kupfer-Zink-Legierungen stimmt in 
vielem mit der Goldschlägerei überein. 

Sie war bei den alten Aegyptern, sowie den vorder- 
und hinterasiatischen Völkern nicht festzustellen. Erst 
in römischer Zeit scheint das Surrogat des Blattgoldes 
aufgekommen zu sein. Denn Plinius'”’, ist der erste, 
der angibt, dafs man auch Bronze zu Blättern ausge- 
schlagen habe. Bei Theophilus findet sich das Blattzinn 
(petula stagni) in dem zweiten Kapitel hinter demjenigen 
über das Blattgold (petula auri) erwähnt. Freilich scheint 
es sich dabei mehr um eine unserem Stanniolvergleichbare 
Folie als um ein Zinnblatt gehandelt zu haben, denn 
es wird „incude malleo“ d.h. auf dem Ambos mit dem 
Hammer ausgetrieben, also nicht zwischen Papier- 
blättern. Und das weiter von Theophilus geschilderte 
Abreiben mit gepulverter Holzkohle sowie das schliefs- 
liche Blankschaben mit dem Eberzahn konnte nur einem 
derberen Körper als Blattmetall zugemutet werden. 


Die Blattmetallschlägerei im 17. und 18. Jahrhundert. 


Mit Sicherheit ist die Metallschlägerei dann 1698 
bei Weigel'*) festzustellen. Dieser begreift sie in die 
Goldschlägerei ein, wenn er sagt „Dann es wird das 
Gold und Silber, sowohl als das reineste Kupfer 
und Metall erstlich geschmoltzen“ usw., und erwähnt 
nach der Beschreibung der Gröfse des Blattgoldes auch 
diejenige der Metallblätter: „die aus... Metall ge- 
schlagenen aber sind vier Zoll breit“. 

Die vorbereitenden Arbeiten waren ungleich lang- 
wieriger als die dem Ausschlagen des Goldes vorher- 
gehenden. Spielte sich hier aufserdem Schmelzen, 
Giefsen und Ausschmieden in der gleichen Werkstatt 
ab, in welcher auch das Ausschlagen erfolgte, so scheinen 
schon die Prozesse vor dem Ausschlagen des Metalls 
auf zwei selbständige Gewerbe verteilt gewesen zu 
sein, den „Messingbrenner“ und den „Messingschläger“ 
oder „Lougoldschmied“, denen als dritter der „Metall- 
schläger“ folgte. 


Das Messingbrennen. 


Der „Messingbrenner“ hatte das Messing aus Kupfer 
und Zink herzustellen. Nach Weigel'*!) sind in einem 
weiten offenen, jedoch überdachten Raum „die Oefen 
in die Erde also gemacht, dafs der Wind das Feuer 
durch die Löcher, die unten in dem Ofen sind, treiben 
und die Kohlen anfachen kann. 

In einen solchen Ofen pflegen sie, in die Runde 
herumb, gemeiniglich acht grofse Schmeltz-Tiegel zu 
setzen“. Die Legierung giefst man für den obgedachten 
Zweck „in grofse absonderlich hierzu gemachte Steine, 
welche man Brittannische Steine, als woher sie gebracht 
werden, nennet zu grofsen Tafel und Platten, welche 
nachgehends durch den Messingschneider oder Säger 
auf einem Werck-Tisch, gleich den Holtz-Schneid-Mühlen, 
fest gemachet, zu ein-!‘?) zwei- auch wohl drey Finger 
breiten Schienen, Zainen oder Stäben zerschnitten oder 
zersäget, und darauf den Messing-Schlagern . . . . über- 
liefert werden, wie hiervon ein mehreres .. . bei dem 
Messing-Schlager oder Lou-Goldschmied folgt“. 


139) XXXII 19. Vgl. 
S. 748. 

140) Weigel. aa O. S. 298. 

141) Weigel a. a. O. S. 315 u. 316. 

142) Der Zain von ein Finger-Breite würde dem heutigen „Stengel“ 
annähernd entsprechen. 


Daremberg et Saglio. a. a. O. 


Weigels Kupferstich der Messingbrenner-Weerkstatt 
verrät uns leider nicht viel. Wir sehen zwar eine ganze 
Zahl Tiegel- und sonstige Zangen, auch Schmelztiegel, 
von den Oefen aber nur die aus der Erde aufsteigende 
Flamme, vermischt mit den Zinkdämpfen. Wir ver- 
zichten daher auf eine Wiedergabe des Weigelschen 
Kupfers und ziehen eine freilich etwa 60 Jahre später 
veröffentlichte Abbildung’) zur Veranschaulichung 
heran, können dies aber umsomehr, als die Weigelsche 
Schilderung genau auf sie zutrifft. Abb. 33 zeigt uns 
die Messingbrenner-Werkstatt in einem Schaubild, so- 
wie im Grundrifs und Querschnitt. Längs der rechten 
Wand läuft ein Kanal, dessen Sohle man auf einer 
Leiter erreicht. Von dort gelangt man zu den 3 Schmelz- 


Abb. 33. 


Messingbrennerei aus 1766 (nach Gallon). 


öfen A B C, auf deren die Flamme durch Tonplatten 
von dem Tiegelboden fernhaltenden Rosten je sieben 
Tiegel einen mittleren im Kreis umgeben. Nach Ab- 
heben des die Ofenöffnung verschliefsenden Deckels Z 
wird der Tiegel nach oben gehoben. Das Schaubild 
zeigt uns im Vordergrund der linken Werkstatts-Hälfte 
2 Giefser im Begriff, die fast unter 45° geneigte Form I 
zu füllen. Die Form besteht aus den erwähnten Steinen, 
mit Bändern armiert und durch eigentümliche Riegel 
zusammengehalten. Die Steine haben nicht etwa eine 
der zu giefsenden Platte entsprechende Höhlung, viel- 
mehr legt man der Plattendicke und -gröfse angepafste 
eiserne Schienen zwischen die beiden Steine. 

Die Bewältigung der Formen geschieht mittels einer 
Art Wellbaum, dessen Rad A durch eine zur Trommel O 
laufende Kette gedreht wird. 

Das Zerschneiden zu den von Weigel erwähnten 
Zainen erfolgt mit der Stockschere P, deren beweglicher 


143) Gallon. Die Kunst Messing zu machen. 


leipzig, 
Königsberg und Mietau 1766. Tafel III und IV. 
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Schenkel mittels eines langen, mit drei Männern be- 
setzten Baumes angedrückt wird. Eine Messingsäge, 
wie sie Weigel beschreibt, enthält die Gallonsche 
Messingbrennerei nicht; auch sonst habe ich eine Dar- 
stellung der Säge nicht aufzufinden vermocht. 


Das Messingschlagen. 


Ehe der Messingschläger den von Weigel erwähnten, 
später zu besprechenden Zainhammer benutzen konnte, 
war er auf das Ausschmieden des Messings von Hand 
angewiesen. Das geht aus Abbildungen hervor, die 
weit vor Jost Amman, also vor 1568 zurückreichen. 
Sie finden sich in dem für die Kenntnis der alten Hand- 
werke unschätzbaren, im Stadt-Archiv zu Nürnberg 
aufbewahrten „Buch der Mendel’schen Zwölf-Brüder- 
Stiftung“.*t) Diese Anstalt versorgte, ebenso wie die 
bei der Goldschlägerei erwähnte „Landauer’sche Zwölf- 
Brüder-Stiftung“, unbescholtene Leute aller Gewerbe 
und hatte die gleiche treffliche Gepflogenheit, das Porträt 
jedes „Pruders“ bei seiner Beschäftigung in ein Buch 
aufzunehmen. So sind uns die Bilder von Handwerkern 
bis zum Ende des 14. Jahrhunderts zurück erhalten, 
während die Darstellung des Messingschlägers der 
Abb. 34 aus 1467 herrührt. Er stirbt nach dem Ver- 
merk auf dem Original in diesem Jahre als „ein Missing- 
schlager der 164. Pruder“. 


Abb. 34. 


die 


„Missingschlager“ aus 1467 
(Porträt aus dem „Buch der Mendel’schen Zwölf-Brüder-Stiftung“). 


Seine Tätigkeit aber bestand darin, den von der 
Messingbrennerei gelieferten Messingzain mit dem Hand. 
hammer zu Schienen und weiter zu Blechen auszu- 
schmieden. Die Abbildung zeigt den mit einer Art von 
Mönchskutte bekleideten Mann vor einem niedrigen 
Ambofs sitzend, auf dem er das Messing hämmert. 
Rechts von ihm liegen Messingbündel, die vermutlich 
vom Glühprozefs kommen oder schon verkaufsfertig sind. 


Zu Weigels Zeiten, etwa 230 Jahre später, ward 
das Zainen bereits durch mechanische Hämmer besorgt: 
„Zu deme ?**) mufs ihre Werkstatt an einem Wasser an- 
gerichtet werden, welches vermittelst eines Rades die 
Wellen und durch diese die Hämmer treibet, allerdings 
wie bei den Zainern und Kupfer-Hammer-Schmieden 
zu geschehen pfleget. Sie werden aber deswegen 
Messing-Schlager genennet, weil sie den Messing unter 
ihren Hämmern zu breiten Blechen schlagen“. Und 
weiter: „das Lou-Gold hingegen, wovon sie den 
Titul der Lou-Goldschmiede führen, wird gantz dinn, 
wie ein zartes Papier geschlagen, und so dann auf 


144) Die Stiftung wurde 1388 begründet. 
155) Weigel a. a. O. S. 317. 


| 


gleiche Weise zugerichtet, geschaben und blanck ge. 
macht.“ 

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs in diesem „Lou- 
Gold“ Weigels das heutige „gezainte Metall“ zu er- 
blicken ist, das die Vorstufe des Blattmetalls und in 
einem bestimmten Herstellungsverfahren auch der 
Bronzefarbe bildet. 

Bestätigt wird diese Auffassung durch Orell ia. 
Bei Besprechung der Messinghämmer heifst es dort: 
„Man verfertigt auch da das Flitter- oder Knitter- oder 
Rauschgold, vor alters Lugold, daher diese Art 
Messingschläger so heifsen. Togola heifst eigentlich 
nur Luggold, das ist Lügengold oder Falschgold“. Um 
diese Zeit ist nach Hallesiim Angabe auch die Bezeich- 
nung „Tombachschläger“ neben Lugoldschläger ge- 
bräuchlich gewesen. 

Hiernach entstand das Lougold also aus einem 
Messingblech, das ebensogut unmittelbar zu irgend 
welchen anderen Zwecken hätte verarbeitet werden 
können. Das scheint zunächst im Widerspruch mit der 
Angabe Weigels an anderer Stelle, nämlich gelegent- 


Abb. 35. 
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Messingschlager aus 1698 (nach Weigel). 


lich seiner Schilderung der Goldschlägerei, zu stehen. 
Danach wurde „das reineste Kupfer und Metall erstlich 
geschmoltzen, in eine Zain gegossen und auf dem 
Ambofs so lang geschlagen, bis es durch die Blettmühl 
oder das Ziehwerk etliche Klaffter lang gezogen werden 
kann. Wann solches geschehen, wird es nochmals auf 
dem Ambofs geschlagen“. 


Wollte Weigel in diesem Satz sämtliche bei dem Vor- 
bereiten desBlattgoldes und -silbers üblichen Mafsnahmen 
auch auf das Metall bezogen wissen, so stände fest, dafs 
dieses schon damals aus eigens dazu gegossenen Zainen 
(heute „Stengeln“) gewonnen wurde, und Weigels An- 
gaben über den Lou-Goldschmied wären falsch. Doch 
glaube ich, dafs Weigel das Kupfer und Metall nur des- 
halb neben den Edelmetallen genannt hat, um anzu- 


geben, dafs auch unedle Metalle die — nachher von 
ihm geschilderte — Verarbeitung zur Blattform zu- 
lassen. 


146) Orell. Vollständige theoretische und praktische Geschichte 
der Erfindungen. Zürich 1786. S. 191. 

147) Johann Samuel Hallens Werkstätte der heutigen Künste. 
Brandenburg u. Leipzig 1761, S. 161. 
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Ich komme nunmehr auf die Werkstatt des Messing- 
schlägers zu Weigels Zeiten zurück: Wie der dem 
Weigel’schen Werk entlehnte Kupferstich (Abb. 35) 
zeigt, wälzt sich eine durch Wasserkraft getriebene 
mächtige, eisenbewehrte Welle in dem lärmdurch- 
dröhnten Raum. Auf ihrem Umfang sitzende zahlreiche 
Daumen drücken nacheinander in schneller Folge auf 
den „Schwanz“ des zwischen stämmigen Gerüstbalken 
schwingbar gelagerten Hammers und heben so dessen 
vorderes Stielende mit dem verstählten Kopf. Der 
vom Schwanzende abgleitende Daumen läfst dann den 
Kopf niedersausen, unter dem der Messingschläger die 
Messingschiene hin- und her-, vor- und zurückschiebt, 
um ein gleichmäfsiges Strecken und eine bruchfreie 
Oberfläche zu erzielen. 


Das Metallschlagen. 


Ueber die Verarbeitung des von dem Messing- 
schlager abgelieferten „Lougoldes“ berichtet Weigel 
nichts besonderes. Wir müssen annehmen, dafs das 
Ausschlagen zu den Metallblättern wie das Schlagen 
echten Blattgoldes nacheinander in Pergament- und 
Hautformen erfolgte. Nur die Gröfse der Metall- 
blätter hebt Weigel besonders hervor, indem er sagt, 
„die aus Metall geschlagenen aber sind vier Zoll breit“ 
(gegenüber den drei Zoll breiten Goldblättern. D. V.) 


Die Blattmetallschlägerei im Anfang des 
19. Jahrhunderts. 


Wie Weigel gibt sich auch Jacobsson (1781) und 
später Brech (1836) nicht eingehender mit den weiteren 
Stufen der Blattmetallschlägerei ab. Können beide doch 
im wesentlichen auf die Blattgoldschlägerei verweisen, 
deren Verfahren für das Blattmetall abgekürzt erscheint. 
Der Ausschlagprozefs spielt sich in drei Pergament- 
formen (Dick-, Mittel- und Dünnquetsche) und einer 
Hautform (Dünnschlagform) ab, zu welch letzteren die 
in der Goldschlägerei ausgeschossenen Häutchen 
verwandt werden. Das Ausschlagen durchweg in der 
Hautform führten gegen 1825 die Fürther Metallschläger 
G. L. Fuchs und LG Geyersberger '**) ein und machten 
dadurch eine bisher nicht erreichte Verfeinerung des 
Metallblattes möglich. 


Die Blattmetallschlägerei um 1870. 


Die erste ausführliche Schilderung dieser Industrie 
gibt uns Bergmeister Kieser!*’) im Jahre 1867. 
Als Musterbetrieb damaliger Zeit stellt er den- 
jenigen der Gebrüder Reich in Nürnberg hin, die das 
Blattmetall von dem Gufs des Stengels bis zum Dünn- 
schlagen des Metalls in eigenen Werkstätten herstellen. 
Die hauptsächlichsten damaligen Legierungen des 
des „Gelbmetalls“ enthalten: 


No. Kupfer pCt. Zink pCt. 
O . . 8-90 „. 10—12 , 
1 . . . 86—88 „ 12—14 , 
ll... 84—85 , 15—16 , 
7 82 5 18 g 
Dias, 8 80 e 20 A 
3 waa =R 5 22 =23::: 
3s . . . 715—716 , 24-25 „ 
4 ..0.7R-714 , 26—28 „ 


Die Legierung wird in Graphittiegeln „unter Lösche“ 
mittels Holzkohlen und geringen Koks-Zusatzes ge: 
schmolzen und in Eingüsse von 2° Länge, a“ Breite 
und Y»“ Höhe zu „Stengeln“ gegossen. Diese unter 
dem Hammer gerichtet, werden sodann durch gufs- 
stählerne Walzen zu Bändern von 70 bis 80‘ Länge 
bei 1‘ Breite ausgezogen. Aus dem Band bildet man 


einen 2° langen Pack von 100—120 Lagen die auf 1°%⁄4 


bis 2‘ Breite geschlagen werden. Nach dem Ausglühen 
in Glühmessing zwischen Holzkohle legt man 2 solcher 
Packe zu 200—240 Bandlagen zusammen, breitet sie auf 
3“ und legt nach wiederholtem Glühen 300—360 Lagen 
aufeinander, die man auf 4“ ausbreitet. 


145) Kunst- u. Gewerbeblatt. 
149) Kunst- u. Gewerbeblatt. 


München 1867. S. 682. 
München 1867. S. 682 ff. 
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Wieder geglüht, werden die 300—360 Bänder zu 
33—34 langen Streifen geschnitten, in Schwefelsäure 
gebeizt, gebürstet, gespült, in Weinsteinlösung blank 
gesotten, erneuert gebürstet und an Seilen in dampf- 
geheizten Räumen getrocknet. 

Von diesen Streifen werden 1000—1100 zusammen 
unter dem Zainhammer auf 8“ Breite und 36‘ Länge, 
sodann 2000—2200 auf 9‘ Breite ausgeschlagen. 

Das Zainen geschieht teilweise unter durch Wasser- 
kraft betriebenen Schwanzhämmern; doch ist, durch 
Brandeis etwa 1850 eingeführt, auch der Dampf schon 
als Betriebskraft geschätzt. 

Zur Herstellung des an die Handmetallschläger ab- 
zugebenden „Lotmetalls“ wird das Erzeugnis des 
letzten Zainhammers auf 30x8" beschnitten, dann 
„abgefüllt“ d. h. in 6 bis 7 Streifen und jeder Streifen 
wieder in 6 „Quartiere gerissen“ d. h. geschnitten und 
in die aus Pergamenthäuten bestehende „Quetsch- oder 
Lothform“ eingefüllt. Unter dem „Quetsch- oder Lot- 
hammer“ schlägt man die Blätter auf 5 bis Di im 
Quadrat aus und hat nun das „Metallot“, das Vor- 
produkt der Handmetallschlägerei. 

Die Tätigkeit des Handschlägers, der das Metall 
in 3 Formen aus Goldschlägerhaut ausschlägt, sei hier 
nicht weiter beschrieben, seine sich mit den heutigen 
fast völlig deckenden Verfahren und Geräte vielmehr 
an späterer Stelle behandelt. 


Die gegenwärtige Blattmetallschlägerei.'°°) 
Das Giefsen des Stengels. 
Auf Koksfeuer erwärmte, bis 200 kg fassende 


Graphittiegel schmelzen das Gemisch von Kupfer und 
Zink, die in folgenden hauptsächlichsten Verhältnissen, 
namentlich denen der No. (iz und 2, legiert werden: 


No. O bestehend aus 90 pCt. Cu und 10 pCt. Zn. 
85 


H n n H 


Giefsen der Stengel (nach Ullmann). 


Das Metall wird in Metallformen (Abb. 20111, die 
eine etwa 50 cm lange, 16 mm breite und 8 mm tiefe 
halbkreisförmige Rille besitzen, zu „Stengeln“ gegossen. 


150) Die nachstehende Schilderung entspringt Studien in den 
Fabriken A.-G. vorm. Carl Schlenk, Barnsdorf b/Nürnberg und 
Fiermann & Tabor, Fürth, die ebenso wie die Firmen Bernhard 
Ullmann & Co., Fürth, Georg Benda, Nürnberg, Fr. Sporer-Nürnberg 


mit Betriebsangaben mich treundlichst unterstützt haben. 


Loi Die Abbildungen 36, 37, 39 verdanke ich der Firma 
Bernhard Ullmann & Co., Fürth; Abb. 38 und 40 der Firma Fr. 
Sporer, Nürnberg. 
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Die Weiterbehandlung des Stengels. 


Die halbrunden Stengel erhalten unter dem Stengel- 
hammer (im Hintergrund von Abb. 37) gleiche Form 
und wandern weiterhin — immer im kalten Zustande — 
durch mehrere Walzwerke (im Vordergrund von Abb. 37), 
aus denen sie schliefislich zu flachen Bändern von etwa 
3 cm Breite und 20 bis 25 m Länge ausgestreckt her- 
vorgehen. Abb. 38 zeigt ein solches Walzwerk von 


Fr. Sporer in Nürnberg, der bedeutensten Spezialfirma 
für Maschinen der Blattmetall- und Bronzefabrikation, in 
gröfserem Malisstabe. 


Abb. 37. 


Schmieden, Glühen und Walzen der Stengel (nach Ullmann). 


Abb. 38. 


Stengelwalzwerk von Friedr. Sporer, Nürnberg. 


Zwischen den zahlreichen Durchgängen durch die 
Walzen mufs das Metall von Zeit zu Zeit ausgeglüht 
werden. Das dritte Glühen macht das Metallband in 
„Ringen“ d. h. Bunden, welche die bekannte Handels- 
form des Bandeisens haben, frei in Glühöfen durch. 
Diese werden nur mit Holz geheizt, da die Bei- 
mengungen der Mineralkohle an Schwefel, Eisen- und 
Kupferkies das Metall spröde machen würden. Der 
vierte Glühprozefs geht in „Glühbüchsen“ vor sich, 


gufseisernen Muffeln, deren mit Lehm gasdicht ver. 
strichene Deckel die eng zusammengerollten Bänder 
vor den Feuergasen schützen. 


Das Zainen. 


Dem Walzen folgt der Zainprozefs (Abb. 39), 
welchen die Bänder in 3 cm Breite und 60 cm Länge 
in Packen zu 100 bis 120 Stück beginnen. Nun folgt 
abwechselnd Glühen und Zainen, das nacheinander 
200—240 Blätter von 8 cm, und 300 bis 360 Blätter von 
12—13 cm liefert. Nach erneutem Glühen längt man 
diese Blätter auf 90 cm ab und behandelt sie in einem 
Bade von kalter stark verdünnter Schwefelsäure. Deren 
Spuren tilgt kräftiges Spülen im Wasser. Nach an- 
schliefsendem Sieden in Weinsteinlösungund energischem 


Abb. 39. 
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Zainsaal (nach Ullmann). 


Bürsten werden die Bänder in geheizten Kammern zu 
rascher Trocknung aufgehängt. 

Von neuem setzt nun der Zain-Prozefs ein, der 
sich wie ehemals unter dem Schwanzhammer abspielt, 
und, im Gegensatz zu dem vorwiegend streckenden 
Walzen, vor allem auf Breitschlagen des Metalls hin- 
arbeitet. Abb. 40 veranschaulicht die neue Bauart eines 
Zainhammers, ebenfalls Bauart Sporer. Er macht 
360—400 Schläge in der Minute und verbraucht "7 bis 
11⁄4 PS. Wie auf dem Weigelschen Kupfer, sitzt auch 
heute der den Hammer bedienende Arbeiter auf einem 
Schemel seitlich des Ambols und verschiebt das auszu- 
zainende Band bezw. die Blätter (den „Schlag“) mit 
beiden Händen unter der Hammerbahn (vgl. Abb. 39). 
Unter fortwährender Steigerung der Blattzahl erhält 
man so bei weiterem Ausschlagen Streifen von 24 cm 
Breite. 

In den letzten Stadien des Zainens werden die 
Biätter zwischen Zinkplatten ausgeschlagen, um das 
Metall vor der unmittelbaren Berührung mit dem 
Hammer zu schützen. 

Von den fertigen Blättern, dem „Zainmetall“, werden 
die weniger gut ausgeschlagenen zu Bronze weiter ver- 
arbeitet, die guten dagegen für die Blattmetallschlägereı 
verwandt. 

Das meist etwas feiner als das „Zainmetall“ aus- 
geschlagene, technologisch aber mit diesem über- 
einstimmende „Rauschgold“ ist ein selbständiges Pro- 
dukt und wird massenhaft z. B. nach Indien ausgeführt, 
wo es zur Verzierung von Tempeln u. dgl. dient. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Eine Drahtseilbahnanlage von ungewöhnlichen Abmessungen 


(Mit 10 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 57) 


Aus dem grofsen, in Eisen konstruierten Füllrumpf 
der Station Pucheta wird nun das Erz unten wieder 
in die Wagen der Nebenlinie abgezogen, die nach der 
18 km entfernten Station Gallarta führt. Beide Linien 
sind mit der Station Pucheta in Abbildung 6 zu sehen, 
aus der auch zu erkennen ist, ein wie stark besiedeltes 


Aus Abbildung 10, die den Wagen in der Kuppel- 
stelle zeigt, geht hervor, wie der Mann lediglich den 
Wagen nach dem Stationsausgang zu schieben hat, 
worauf das Laufwerk selbsttätig von dem Seil erfalst 
und mitgenommen wird. Das Kuppeln geht ohne Stofs 
oder Schlag in ruhigster Weise vor sich. Ein be- 


Abb. 6. 


Abzweigung in Pucheta. 


Gelände die Bahn überschreitet, wobei an einer Stelle 
auch eine freie Spannweite von 200 m Länge, vgl. 
Abbildung 7, vorhanden ist. Aus dem Füllrumpf in 
Gallarta wird das Erz endlich in die Selbstentlader der 
Eisenbahn nach Bilbao abgezogen (Abbildung 8 und 9). 

Der Antrieb für die beiden Linien der Hauptbahn 
ist in der Beladestation an der Grube angeordnet und 
besteht aus zwei Elektromotoren von je 100 PS, von 
deren Vorgelegewelle aus die Treibscheiben der Seil- 
bahn bewegt werden. Die Antriebe können einzeln 
arbeiten, aber auch mit einander gekuppelt werden. 

Für die Verbindung der Wagen mit dem Zugseil 
ist der Bleichertsche „Automat“ zur Anwendung ge- 
kommen, und zwar, wie bei gröfseren Steigungen üblich, 
in der Ausführung für Unterseil. Das Gewicht des 
Wagens samt Inhalt wird hier zum Festklemmen des 
Seiles benutzt, in der Weise, dafs der Pendelzapfen 
des Gehänges dem Laufwerk gegenüber beweglich ge- 
lagert ist und das Gewicht der Last auf den langen 
Arm eines Hebels überträgt, dessen kurzer Arm die 
Klemmbacke bildet. Das Seil wird gegen eine feste 
Widerlage geprefst, und es entsteht somit ein Klemm- 
widerstand, der gleich ist dem Wagengewicht X Hebel- 
übersetzung X Reibungskoefflizient X 2, da die Reibung 
auf beiden Seiten des Seiles auftritt. Es ist gelungen, 
mit diesem Klemmapparat Steigungen bis zu 41° im 
praktischen Betriebe dauernd mit voller Betriebssicher- 
heit zu befahren. Zur Anwendung gröfserer Steigungen 
hat bisher noch keine Notwendigkeit vorgelegen. Eine 
Lockerung der Verbindung während der Fahrt ist 
völlig ausgeschlossen, da das Wagengewicht stets in 
gleicher Gröfse nachwirkt. 


sonderer Vorzug des Kuppelapparates ist der, dafs er 
ein sehr grofses Klemmbackenspiel hat, und dafs die 
Klemmbacken während des ganzen Weges, den sie 
beim Schliefsen zurücklegen, jederzeit die volle Pressung 


Abb. 8. 


Füllrumpf in Gallarta. 


auszuüben in der Lage sind. Daher ist es innerhalb 
weiter Grenzen gleichgültig, welchen Durchmesser das 
Seil hat, es wird immer mit derselben Sicherheit gepackt. 


Diese Eigenschaft ist schon bei kleineren Bahnen wichtig, 


18 (No, 844] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. August 1912] 


E 
SÉ ` wt 


ER RD: 
Ce 
Lk 


e 
Ë wm P k- ! 
on. BE wwen 


A 
f 


gr 8 S T 3 K s e 
E d 
KA | 


BLEICHERTEF Sr 8 


gë 


weil sie das Einspleisen neuer Stücke in ein teilweise 
schadhaft gewordenes Seil sehr erleichtert oder über- 
haupt erst möglich macht, denn bekanntlich geht jedes 


Abb. 9. 
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Füllrumpf in Gallarta. 


Seil im Betriebe im Durchmesser sehr zurück, und die 
neuen Stücke sind also stets mehrere Millimeter dicker 
als das alte. Ausschlaggebend ist die Anpassungs- 


CHE 


BR 


ze Bän 


fähigkeit des Kuppelapparates an den Seildurchmesser 
aber in solchen Fällen, wo eine Linie aus mehreren 
Teilstrecken besteht, deren Seile sich ungleich strecken, 
die aber alle von denselben Wagen befahren werden 
sollen. Aehnlich liegt ja der Fall auch hier; es ist ein 
sehr grofser Vorteil, dafs man stets, einerlei ob das 
eine Seil stärker angestrengt worden ist und sich daher 
mehr gedehnt hat, oder ob vielleicht auf der einen 


Abb. 10. 


Stationsausgang der Bahn. 


Seite das Zugseil bereits erneuert worden ist, während 
auf der anderen noch das alte aufliegt, die Laufwerke 
auf beiden Linien benutzen kann. 

Der Bau der Anlage hat sich, von der Verzögerung 
durch den grofsen Streik im Gebiet von Bilbao ım 
Sommer 1910 abgesehen, genau nach dem von vorn- 
herein aufgestellten Programm abgespielt. Im Mai 1909 
wurde mit den Absteckungsarbeiten begonnen und dann 
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sofort die Errichtung der Fundamente in Angriff ge- 
nommen. Im Mai 1910 waren sämtliche Mauerarbeiten 
beendet. Bereits im August 1909 begann die Montage 
der Stützen und Stationen. Ende August sollte die 
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Betriebseröffnung stattfinden, die aber durch den Streik 
im letzten Augenblick um 3 Monate, bis zum November 
1910, hinausgeschoben wurde. Die Bahn befindet sich 
seitdem im vollen Betriebe. S 


Verschiedenes 


Allgemeine Landes-Ausstellung in Daressalam. Das 
Kolonial-Wirtschaftliche Komitee hat in seiner August- 
Mitgliederversammlung beschlossen, die anläfslich der Ein- 
weihung der Zentralbahn im Jahre 1914 in Daressalam 
stattfindende Allgemeine Landes- Ausstellung in 
gröfserem Umfange zu beschicken. Als vorläufiges Programm 
wird aufgestellt: 

l. Darstellung der Bedeutung einer Rohstoffversorgung 
des Mutterlandes aus den eigenen Kolonien: Rohstoffe und 
Produkte, ihre Verarbeitung, statistisches und graphisches 
Material. Als Denkschrift wird die Broschüre „Unsere 
Kolonialwirtschaft in ihrer Bedeutung für Industrie, Handel 
und Landwirtschaft“ in neuer Bearbeitung dargeboten werden. 

2. Vorführung (im Betrieb) von technischen Hilfsmitteln 
der heimischen Industrie für den kolonialen Wirtschafts- 


betrieb: Erntebereitungsmaschinen, Motorpflüge, Rohöl- 
motoren usw., ferner Modelle moderner Verkehrs- und 
Transportmittel. 


3. Darstellung der Ergebnisse der wassertechnischen 
und wirtschaftlichen Erkundungen des Komitees durch 
Karten, Pläne, Literatur usw. 

Das Komitee verfolgt auch bei dieser Veranstaltung den 
Zweck, im Interesse der Rohstoffversorgung Deutschlands 
und des Absatzes deutscher Industricerzeugnisse an der 
weiteren wirtschaftlichen Entwicklung unserer Kolonien 
mitzuwirken. 


Königliches Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde- 
West. Aus dem Bericht über die Tätigkeit des Material- 
prüfungsamts im Betriebsjahr 1910 geht hervor, dafs das Amt 
ebenso wie in früheren Jahren in zahlreichen Fällen zu den 
verschiedenartigsten Untersuchungen und Arbeiten auf 
technischen Gebieten herangezogen worden ist. Das Amt 
nimmt gern jede Gelegenheit wahr, Nutzen für die Förderung 
des Materialprüfungswesens aus möglichst engem Verkehr 
mit der Praxis zu ziehen und bei Schwierigkeiten im Be- 
triebe und im Verkehr seine Hilfe und Erfahrungen zur 
Verfügung zu stellen. Zu Besprechungen über solche Fälle 
sowie auch über Wünsche und Anregungen für seine eigene 
Tätigkeit ist das Prüfungsamt stets gern bereit, so dafs es 
den Interessenten möglich wird, auf die Arbeiten und Be- 
triebsweise Einflufs zu nehmen, wenn einzelne Personen 
oder Vertreter von Industriezweigen persönliche Fühlung 
suchen wollen. Während des oben angegebenen Betriebs- 
jahres 1910 waren insgesamt 222 Personen, worunter 3 Direk- 
toren (davon 2 gleichzeitig Abteilungsvorsteher), 4 Abteilungs- 
vorsteher, 16 ständige Mitarbeiter, 6 ständige Assistenten, 
42 Assistenten, 38 Techniker usw. beschäftigt. 


Vom Röhrenmarkt. Die Firma Gebrüder Stumm hat 
jetzt ihr neu errichtetes Röhrenwalzwerk in Betrieb ge- 
nommen und ist seit einigen Tagen mit Gasrohrofferten am 
Markt, die sich niedriger stellen als die Preise der Vereinigung. 

(Berliner Actionair.) 


Technische Staatslehranstalten zu Hamburg. Diesen 
Namen hat vom Juli d. J. ab das bisherige Staatliche 
Technikum zu Hamburg erhalten. Die Technischen Staats- 
lehranstalten umfassen fünf selbständige höhere Fachschulen 
und zwar für Schiffbau, Schiffsmaschinenbau, Elektrotechnik, 
Maschinenbau und Schiffsingenieure. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau und 
Hüttenbetrieb in Oberhausen, Rheinland, hat Herrn Direktor 


Hermann Boecker in Gelsenkirchen-Schalke zum stell- 
vertretenden Mitgliede des Vorstandes ernannt und dem 
bisherigen Handlungsbevollmächtigten Herrn Heinrich 
Klemme Gesamtprokura erteilt. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Regierungsrat und Reichsinspektor für 
die Schiflsingenieur- und Maschinistenprüfungen der Lehrer 
und Dozent am Staatl. Technikum in Hamburg Diplom: 
Ingenieur Dr.» Jng. Jahn. | 

Preufsen. | 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Vortragende Rat 
im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Baurat Brosche; 

zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Regierungsrat Dr. Paul 
Stapf, Mitglied. der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Heinrich Müller aus Darmstadt (Wasser- und Strafsenbau- 
fach), Erich Lange aus St. Petersburg und Hermann Mylius 
aus Freiberg (Hochbaufach). | 

‘Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem etat- 


“ mäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 


Baurat Fritz Laske; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister den 
Regierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Georg Schmidt bei der Weichselstrombauverwaltung in 
Danzig, Bätjer in Preufs.-Oldendorf (im Geschäftsbereich der 
Kanalbaudirektion in Hannover), Heilbronn in Altenessen 
(im Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion in Essen) und 
den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Steffen in 
Osterode in O.-Pr., Pahde in Duisburg und Birck in Ems. 

Zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
einberufen: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Paul Wilke bei der Eisenbahndirektion in Hannover 
und Reuleaux bei der Eisenbahndirektion in Breslau. 

Ueberwiesen: de Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Wagler, bisher Abnahmebeamter in 
Hannover, der Eisenbahndirektion daselbst und Zaelke, bis- 
her bei der Eisenbahndirektion in Hannover, dem Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin mit dem Wohnsitz in Hannover. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Musmann 
der Kanalbaudirektion in Essen, Vollmer der Regierung in 
Düsseldorf, die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Seering der Regierung in Minden, Schellberg der Regierung 
in Düsseldorf und Virck der Regierung in Oppeln. 

Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Vater, bisher 
in Köln, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Erfurt, 
de Neuf, bisher in Siegen, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Essen a. d. R. und Pieper, bisher 
in Glückstadt, als Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts 
nach Siegen; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Hansmann, bisher in Münster i. W., als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Stettin, Wilhelm Müller, 
bisher in Berlin, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Münster i. W., AR, bisher in Hannover, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Glückstadt und 
Kühne, bisher in Gotha, zum Eisenbahn-Zentralamt nach 
Berlin, der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Gustav Kuhnke, bisher in Danzig, nach Tuchel als Vorstand 
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der daselbst neu errichteten Bauabt. sowie der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Seeger von Nenndorf nach 
Saarbrücken; 

der Baurat Loeffelholz von Gumbinnen als Vorstand 
des Wasserbauamts in Buxtehude und die Regierungsbau- 
meister Jürgens von Allenstein als Vorstand des Hochbau- 
amts in Altona und Winkler von Thorn als Vorstand des 
Hochbauamts in Karthaus i. W.-Pr. sowie Hunger von 
Hochheim nach Berlin. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahn- 
baufaches Wilhelm Vogt in Berlin, Hans Hoerter in Gotha, 
den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Werner 
Hellweg in Münster und Dr.-Ing. Otto Liemke in Lüden- 
scheid sowie dem in der landwirtschaftl. Verwaltung be- 
schäftigten Regierungsbaumeister Beyer. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Dienst 
erteilt: 


der landwirtschaftl. Verwaltung dem 
Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Rasbach. | 
Bayern. 
Befördert: in etatmäfsiger Weise zu Oberbau- 


inspektoren die Direktionsassessoren Hermann Beckh bei 
der Eisenbahndirektion in Nürnberg und Max Maufser bei 
der Eisenbahndirektion in München; 

zu Direktionsräten die Direktionsassessoren Max Häfner, 
Vorstand der Maschineninspektion Kaiserslautern, Albert 
Gollwitzer, Vorstand der Schwellenwerkinspektion Kirchseeon, 
Ludwig Fischer, Vorstand der Werkstätteninspektion II 
Regensburg, August Rauch, beim Staatsminist. für Verkehrs- 
angelegenheiten, Ernst Bühler, Vorstand der Werkstätten- 


inspektion Kaiserslautern, und Paul Sichling als Vorstand" 


der Werkstätteninspektion IV Nürnberg; 

in etatmäfsiger Eigenschaft zum ordentl. Professor an 
der Allgemeinen Abt. der Techn. Hochschule in München 
der aufserordentl. Professor für darstellende Geometrie an 
der Universität München Dr. Karl Döhlemann. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Geh. Hof- 
rats dem ordentl. Professor der darstellenden Geometrie 
und der Kinematik an der Allgemeinen Abt. der Techn. 


Hochschule in München Dr. Ludwig Burmester; er ist auf 


Ansuchen vom 1. September d. J. ab von der Verpflichtung 
zur Abhaltung von Vorlesungen befreit. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsassessor 
Heinrich Hennch in Augsburg in gleicher Diensteigenschaft 
an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 


Sachsen. 


Versetzt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
der Finanz- und Baurat Feige bei der Betriebsdirektion 
Leipzig II zur Betriebsdirektion Zwickau, die Bauamtmänner 
Korn vom Bauamt Döbeln II als Vorstand zum Neubauamt 
Meifsen, Lange vom Bauamt Zwickau I als Vorstand zum 
Neubauamt Zwickau und Ruder vom Neubauamt Adorf i. V. 
zum Bauamt Schwarzenberg, die Regierungsbaumeister 
Schütze beim Neubauamt Lommatzsch zum Neubauamt 
Ölbernhau, Caspari beim Neubauamt Döbeln zum Neubauamt 
Chemnitz, Müller beim Neubauamt Zittau zum Bauamt 
Bautzen, Wolf beim Neubauamt Meerane zum Neubauamt 
Dresden-N., Wünsche beim Neubauamt Adorf zum Neubau- 
amt Meifsen und Zimmer beim Neubauamt Thum zum Neu- 
bauamt Aue. 

Württemberg. | 

Befördert: der tit. Baurat Jori bei der Generaldirektion 


Staatseisenbahnen auf die Stelle eines Baurats beı 


dieser Generaldirektion. 


der 


Uebertragen: die erledigten Strafsenbauinspektionen 
Hall und Ellwangen den etatmäfsigen Regierungsbaumeistern 
tit. Bauinspektoren Heyd in Kalw und Nüfsle in Ellwangen 


Baden. 


Ernannt: zum Professor und Direktor der Kunst. 
gewerbeschule in Pforzheim der Architekt Friedrich Wilhelm 
Jochem in Kiel. 

Hessen. 

Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Darm- 
stadt für die Zeit vom 1. September 1912 bis 31. August 
1913 der ordentl. Professor an dieser Hochschule Geh. 
Baurat Georg Wickop; 

zum Vorstand eines Eisenbahn-Betriebsamts der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Fritz Hart- 
mann in Kandrzin. 


Sachsen-Koburg-Gotha. 


Verliehen: der Titel Baurat dem Bezirksbauinspektor 
Dr. phil. Ernst Heifs in Ohrdruf. 


Genehmigt: die Führung des Titels Geh. Regierungs- 
und Öberbaurat anstelle des Titels Oberbaurat dem Vor- 
tragenden Rat im Herzogl. Staatsminist. in Gotha ÖOberbau- 
rat Max Bergfeld. 

Hamburg. 


Ernannt: zu Bauräten und Dezernenten bei der 
l. Sektion der Baudeputation die Bauräte Richter, Merckel, 
Hanfsen und die Bauinspektoren Leo und Dr.-Ing. Ranck 
sowie bei der 2. Sektion der Baudeputation der Baurat 
Eberhard Bensberg. 


Der bekannte Grofsindustrielle und Bergwerksbesitzer 
Hugo Sachs in München, Vorsitzender im Aufsichtsrat der 
Alpine Zerkleinerungsmaschinen Fabrik in Augsburg wurde 
zum Kgl. Norwegischen Vizekonsul ernannt. 


Gestorben: Geh. Baurat Winter, Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 3 in Magdeburg, Landesbaurat Kgl. Bau- 
rat Friedrich Eichhorn in Merseburg, Regierungsbaumeister 
Paul Ziegler in Bingerbrück, Oberbaurat August Angele, 
Vorstand der Strafsenbauinspektion Ulm, Geh. Baurat 
Friedrich Schulze (Kolbitz) in Berlin, Geh. Baurat Emil 
Peters, früher Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in 
Hannover, und Regierungs- und Baurat Maximilian Unger, 
Mitglied des Kgl. Eisenbahn-Zentralamts, Berlin. 


O000000000000000 
K. Technische Hochschule Stuttgart. 


Die Einschreibungen für das Winterhalbiahr 
beginnen am 8. Oktober. Aufnahmebedingungen auf Ver- 
langen unentgeltlich; das vollständige Programm gegen 
Einsendung von 50 Pfg. (Ausland 60 Pig.) 


0000000000000000 


køl. Sächs. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Winter-Semester 1912/13 Anfang der Vorlesungen und 
Uebungen Donnerstag, den 17. Oktober. Anmeldungen zum Eintritt 
vom 14. Oktober ab. Das Verzeichnis der Vorlesungen und Uebungen 
samt den Stunden- und Studienplänen ist gegen Einsendung von 
60 Pfg. (nach dem Auslande I Mark) von der Rektoratskanzlei 
oder Dressels Akademischer Buchhandlung (Inh.: Hayno Focken) 
in Dresden-A. zu beziehen. 
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Mittl. u. schwerer Werkzeugmaschinenbau. 


Bureauchef 


ren. Firma, erfahrener Konstrukteur, sucht sich 
bei Gelegenheit zu verändern. Offerten unter 
Z. 7 an die Exped. d. Zeitschrift. 
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Der Lokomotivbau auf der internationalen Industrie- und Gewerbeausstellung 
in Turin or 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Februar 1912 
vom Regierungsbaumeister Hammer, Berlin 


(Mit 20 Abbildungen) 


Meine Herren! Das Eisenbahnverkehrswesen 
auf der internationalen Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung in Turin zeigte eine solche Fülle von Neuerungen, 
wie sie keine der Ausstellungen der letzten Jahre zu 
verzeichnen hatte. Das Ausstellungsgebäude für die 
Eisenbahnfahrzeuge lag für den Besucher nicht be- 
sonders günstig; vom Haupteingang etwa 2,5 km entfernt 
war es durch die fast bis an den Po heranreichenden 
Fabrikanlagen der Fiat-Werke von den übrigen Aus- 
stellungshallen getrennt. Ein Gleis führte von der 
Halle durch die Stadt zum Bahnhofe und hier schon 
waren die Ausstellungsfahrzeuge zu ordnen, um sie in 
der gewünschten Reihenfolge aufstellen zu können. 
Eine der Halle vorgelagerte Schiebebühne stand zwar 
zur Verfügung, besondere Abstellgleise waren jedoch 
nicht vorgesehen. Beim Umsetzen eines Fahrzeuges 
war es daher notwendig, alle vor ihm stehenden aus 
der Halle zu holen und über die Schiebebühne durch 
die Stadt bis zum Bahnhofe zu fahren. Eine zeit- 
raubende, umständliche Arbeit. Unter diesen Um- 
ständen ist es zu verstehen, dafs die Aussteller sich 
durch ausreichende Versicherung gegen Brandschaden 
deckten, da bei einem Brande wohl kaum einige Fahr- 
zeuge zu retten gewesen wären. 

Aufser in der Verkehrshalle waren wegen Platz- 
mangels auch in der Elektrizitäts- und Maschinenhalle 
noch einige weitere Eisenbahnfahrzeuge untergebracht. 

Ich möchte heute einen kurzen Ueberblick über die 
ausgestellten Dampflokomotiven geben, von den 
übrigen Fahrzeugen wird von berufenerer Seite Mit- 
teilung gemacht werden. 

An der Lokomotivausstellung haben sich Deutsch- 
land, Italien, Frankreich, die Schweiz und Belgien 
beteiligt, also eigentlich nur die Länder, welche mit 
Italien in engerer Verkehrsbeziehung stehen. Auch 
Rufsland hatte seine Beteiligung in Aussicht gestellt, 
sie nach Eröffnung der Ausstellung aber zurückgezogen, 
sodafs von den nun verfügbaren Gleisen an Deutsch- 
land noch 70 m überwiesen werden konnten. 

Oesterreich hatte keine Fahrzeuge ausgestellt, 
was um so mehr zu bedauern war, als dort gerade in 
den letzten Jahren unter Gölsdorfs Leitung ene Reihe 


— — ol. 


*) Vgl. Annalen 1912, Band 70, Seite 113. 


bemerkenswerter Bauformen geschaften ist. Der Grund 
hierfür dürfte weniger in den politischen Verhältnissen 
als in der mifslichen Lage der österreichischen Loko- 
motivbauanstalten zu suchen sein, die im Jahre 1911 bei 
einer Leistungsfähigkeit von etwa 450 Lokomotiven 
nur Aufträge von 193 Lok. und 86 Tender erhalten 
hatten, also noch nicht einmal zur Hälfte beschäftigt 
waren. 

Ich darf Sie bitten, mir auf einem Gange durch die 
Lokomotivausstellung zu folgen. Von der Elektrizitäts- 
Hauptmaschinenhalle oder über die letzte Po-Brücke ° 
von der Ausstellung für Heer und Marine kommend 
steigen wir links die Anhöhe hinauf zur Verkehrshalle. 
Vor uns liegt die Strafsen- und Strafsenbau-Ausstellung 
der Provinz Turin, links daneben die Ausstellung für 
italienische öffentliche Arbeiten. Vor der Eisenbahn- 
halle haben die italienischen Staatsbahnen Signalmaste, 
Wasserkrane, elektrische Leitungsmaste und Fahrdraht- 
aufhängung für elektrische Bahnen ausgestellt. An den 
ausgelegten Oberbaustücken und dem Teil einer Zahn- 
stangenstrecke entlang schreitend, begeben wir uns vor 
den Haupteingang der Halle und werfen noch einen 
Blick zurück auf das zu unseren Füfsen liegende Aus- 
stellungsgelände, dessen weifse Gebäude sich glänzend 
von den hinter ihnen liegenden bewaldeten und mit 
Villen besetzten Hügeln abheben. 

Die italienischen Staatsbahnen hatten für die 
Aufstellung ihrer Fahrzeuge die mittelsten vier Gleise 
der Verkehrshalle gewählt. Zur rechten von diesen 
Gleisen waren die Französischen, zur linken zunächst 
die deutschen, dann die belgischen Fahrzeuge ausge- 
stellt. Den italienischen Gleisen vorgelagert befanden 
sich zwei mit reichlicher Sitzgelegenheit ausgestattete 
Räume, in denen die italienischen Staatsbahnen durch 
Photographien, Karten, Pläne, statistische Tabellen und 
durch wissenschaftliche Werke den Besuchern die Ent- 
wicklung ihres Eisenbahnwesens vor Augen führten 
und zugleich auch durch Reklameschriften zur Hebung 
des Fremdenverkehrs auf die Schönheiten ihres Landes 
aufmerksam machten. 

Am anderen Ende der Gleise waren einige in den 
Hauptwerkstätten ausgebesserte Kessel und Feuerkisten 
aufgestellt, aufserdem Zylinder, Dampfregler und Achs- 
buchsen von Zara usw. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Wir begeben uns in das Innere eines der Vorräume, 
in denen neben den schon erwähnten Plänen der 
Schiffsverkehr der Italienischen Staatsbahnen durch 
eine Ausstellung von Modellen der Trajekt- und Personen- 
dampfer erläutert wird. 

Eine 'Trajektanlage ist im Modell ausgestellt; aufser- 


dem waren Modelle von Tunnelentlüftungsanlagen vor- | 


handen. 
Abb. I. 


Tem, A 3 SH 


BEIN 


Italienische ı Aı-Schnellzuglokomotive aus dem Jahre 1857 im 
Vergleich zu der neuesten 2 Cı-Heifsdampfschnellzuglokomotive 
dieser Verwaltung. 


Beim Eintritt in die Fahrzeughalle sehen wir zur 
rechten eine moderne, italienische 2C I-vierzylindrige 
Heifsdampflokomotive, zur linken eine von Cockerill im 
Jahre 1853 gelieferte Lokomotive. Diese noch recht 
gut erhaltene Lokomotive, die vor einem Zuge aus den 
sechsziger Jahren steht, wurde der 2C 1-Schnellzug- 
lokomotive mut einem modernen D-Zuge gegenüber- 
gestellt und bringt so die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens besonders klar zur Geltung. 

Aufser der 2B-Lokomotive war noch eine IAl- 
Schnellzuglokomotive aus dem Jahre 1857 englischen 
Ursprungs (von Bayer, Peacock & Co. in Manchester) 
ausgestellt. Ich habe diese Lokomotive der 2C 1-Loko- 
motive auf der Abb. I gegenübergestellt. Der Radstand 
der 1 A I-Lokomotive mit Tender ist fast so grofs wie 
derjenige der 2C I-Lokomotive ohne Tender. Das Ge- 
wicht einschl. Tender ist gleich dem Reibungsgewicht 
der Pacific-Lokomotive, die jene an Leistung wohl um 
das zehnfache übertrifft. 

Die 2B-Lokomotive von 1853 ist bei weitem nicht 
so gut durchkonstruiert, wie die 1A I-Lokomotive. 
Der Vergleich mit der E-Tenderlokomotive läfst den 
Unterschied in den einst und jetzt verlangten Zug- 
kräften deutlich erkennen (Abb. 2). 

Die italienischen Staatsbahnen haben im ganzen 17 
Dampflokomotiven und 1 elektrische Lokomotive ausge- 
stellt. Von den Dampflokomotiven war eine vonSchwartz- 
kopff und eine von Winterthur geliefert. Die übrigen 
Lokomotiven waren im Inlande hergestellt. Abb. 3--8 
zeigen eine Anzahl der bemerkenswertesten Bauformen. 
Wir sehen, dafs sich der italienische Lokomotivbau bereits 
zu grofser Blüte entwickelt hat; besonders die vorhin ge- 
zeigte 2C 1-Heifsdampflokomotive läfst erkennen, mit 
welchem Eifer sich die Italiener die durch Einstellung 
schwerer, wirtschaftlich arbeitender Lokomotiven er- 
gebenden Vorteile nutzbar zu machen wissen. Hierfür 
liegt in Italien auch eine gewisse Notwendigkeit vor; 
haben doch die italienischen Staatsbahnen für die Be- 
schaffung der erforderlichen Brennstoffe an das Ausland 
im Rechnungsjahre 1909/10 allein 58 240 000 Lire zahlen 
müssen. Dafs sie diese Summen im Lande behalten wollen, 


kann man ihnen nicht verdenken; hier dürfte m. E auch 
wohl der Hauptgrund dafür zu finden sein, dafs sich die 
italienischen Bahnen unter Ausnutzung ihrer Wasser- 
kräfte mehr und mehr dem elektrischen Betriebe zu- 
wenden. 

Die italienische Lokomotivindustrie war noch bis 
vor einigen Jahren unbedeutend; zuerst nahm Ansaldo 
Armstrong in Genua den l.okcmotivbau auf, später 
folgten Breda, Saronno und Miani Silvestri. Heute sind 
die italienischen Lokomotivfabriken imstande, den 
gröfsten Bedarf der italienischen Eisenbahnen zu decken, 
ja der Inlandsbedarf dürfte kaum noch für volle Be. 
schäftigung der Werke ausreichen. 

Welchen Aufschwung die italienische Lokomotiv- 
industrie genommen hat, zeigt die Abb. 9, auf der die 
Entwicklung des Lokomotivbaues der jetzt gröfsten 
Lokomotivfabrik Italiens — Ernesto Breda in Mailand — 
dargestellt ist. Die Ablieferung der 1000. Lokomotive 
im Jahre 1908 war ein Fest für Italien, um so gröfser, 
als es das erste Fest dieser Art war. Im September 
v. J. waren bereits 1324 Lokomotiven von Breda abge- 
liefert und noch 64 im Bau. — 

Von Frankreich waren 6 Lokomotiven ausgestellt, 
und zwar von der P. L. M.-Bahn zwei, von der Paris- 
Orlcans-Bahn und der Ostbahn je eine schwere Schnell- 
zuglokomotive und von der Nordbahn eine Trieb- 
wagenlokomotive; aufserdem eine Schmalspurlokomotive 
für die Algier-Bahn. Ich darf mich darauf beschränken, 
hier die Schnellzuglokomotive der P. L. M.-Bahn im 
Bilde vorzuführen (Abb. 10), die eine Reihe recht be- 
merkenswerter Einzelheiten aufweist. 

Aus der Schweiz hatte die schweizer Lokomotiv- 
und Maschinenfabrik Winterthur eine 2 C-Heifsdampf- 
verbundlokomotive für die Bundesbahnen ausgestellt 
(Abb. 11); aufserdem war diese Firma in der itali nischen 
Ausstellung vertreten. 


Abb. 2. d 
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Italienische 2 B-Lokomotive aus dem Jahre 1853 
im Vergleich mit der E-Heifsdampftenderlokomotive dieser 
Verwaltung, S 
Belgien hatte zwei 2C 1-Heifsdampfvierling- und 
eine I E-Heifsdampfvierlinglokomotive der von der 
Brüsseler Ausstellung bekannten Flammeschen Bauart 
und aufserdem eine Industriebahnlokomotive ausgestellt. 
Auf der deutschen Ausstellung hatten 6 preufsische, 
2 bayerische, I sächsische und 1 württembergische Loko- 

motivfabrik ausgestellt. 

- Von den von der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft vorm. G. Egestorff ausgestellten 


petite | 
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4 Lokomotiven war bemerkenswert die D-Heifsdampf- 
güterzuglokomotive mit Lentz-Ventilsteuerung für die 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 

Von der sächsischen Maschinenfabrik vorm. R. Hart- 
mann in Chemnitz und der Maschinenfabrik Efslingen 
war je eine Lokomotive ausgestellt. 

Maffeiin München hatte vier Lokomotiven, darunter 
die schon bekannte vierzyl. E-Heifsdampfverbundgüter- 
zuglokomotive mit Barrenrahmen, und eine feuerlose 
Lokomotive ausgestellt. 


Abb. 
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In den Abb. 12a u. 12b ist der überaus lehrreiche 
Versuchsstand der Knorrbremse A. G. dargestellt. 
Leider verbietet es mir die Zeit, auf diese ausgezeichnete 
Sonderausstellung hier des näheren einzugehen, die 
weiteren Kreisen eine Uebersicht über den heutigen 
Stand der Bremstechnik gab. 

Aufserdem waren ausgestellt das Modell einer 
Marcottyschen Rauchverbrennungseinrichtung, Brems- 
systeme für Strafsenbahnen, Sandstreuer, Kom- 
pressoren der Knorrbremse A. G., Prefsteile und 


bis 8. 


Lokomotiven der italienischen Staatseisenbahnen, 


A. Borsig war mit 6, zeitweise mit 7 kleineren Loko- 
motiven, darunter eine C-Druckluftlokomotive für Tunnel- 
bauten (1000 mm Spur), vertreten. Henschel & Sohn 
hatten drei, Schwartzkopff und Kraufs je zwei, die 
Breslauer Maschinenbauanstalt und Orenstein & 
Koppel-Arthur Koppel je eine Lokomotive ausge- 
stellt. Die Breslauer Lokomotive war die einzige noch 
zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive. Sie hatte die 
Stumpfsche Gleichstrom-Ventilsteuerung. Wie vielseitig 
die deutsche Ausstellung war, hat Anger in der Zeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure bereits gezeigt, 
sodafs ich mich hier auf den Hinweis beschränken kann.*) 


d R. Anger: Das deutsche Eisenbahnwesen in der inter- 
nationalen Industrie- und Gewerbeausstellung Turin 1911. Z.d.V. 
d. I. 1911, S. 970 fi. 


Schmiedestücke der Hannoverschen Maschinenbau A. G. 
usw. 

Deutschland war auf dem Gebiete des Loko- 
motivbaues in Turin in glänzender Weise vertreten. 
Die Ausstellung war allgemein inbezug auf das 
Eisenbahnwesen so reichhaltig, wie sie niemals auf 
einer Weltausstellung zu sehen war, und Deutschland 
steht mit seiner Fahrzeug-Ausstellung zweifellos, wie 
auch von Ausländern uneingeschränkt anerkannt wurde, 
an der Spitze aller Nationen. 


In der Abb. 13 habe ich die Beteiligung Deutsch- 
lands und der übrigen Länder an den letztjährigen 
Ausstellungen zeichnerisch dargestellt. Auch hieraus 
geht deutlich hervor, wie stark der deutsche Loko- 
motivbau in Turin vertreten war. — 


Bebe tegen 
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Nachdem wir bereits die Lokomotiven aus den 
fünfziger Jahren mit den heutigen verglichen haben, 
wird es von weiterem Interesse sein, zu sehen, wie 
sich der Lokomotivbau seit 1900 entwickelt hat, be- 
urteilt nach den in Paris ausgestellten Lokomotiven. 


Abb. 9. 
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- Abb. 10. 


2Cı-Heifsdampfschnellzuglokomotive der PL M.-Bahn., 


Die Aenderung des Kupplungsverhältnisses zeigt 
die Abb. 14. Für den Schnellzugdienst sind in Turin, 
abgesehen von der schon erwähnten ‚S;-Lokomotive mit 
Stumpfsteuerung, nur dreifach gekuppelte Loko- 
motiven ausgestellt. In Paris war die zweifach ge- 
kuppelte für den Schnellzugdienst noch die Regel- 
bauart. 
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Anzahl der von Ernesto Breda in Mailand hergestellten Eisenbahnfahrzeuge und 
landwirtschaftlichen Maschinen, 


Die Aenderung in der Dampfausnutzung in zwei 
oder vier Zylindern mit Nase, Nafsdampfverbund., 
Heifsdampf- und Heilsdampfverbundwirkung geht aus 
der Abb. 15 hervor. In Paris finden wir noch eine 
der ersten Versuchslokomotiven für überhitzten Dampf, 
in Turin arbeitet die über. 
wiegende Mehrzahl der 
hochbeanspruchten Loko- 
motiven mit Heifsdampf. 
oder sogar mit Heils- 
dampfverbundwirkung. 
Dafs der Unterschied 
gegenüber den in Paris 
ausgestellten Lokomo- 
tiven nicht noch krasser 
zur Geltung kommt, ist 
darauf zurückzuführen, 
dafs wegen des zu er- 
wartenden Absatzes die 
Mehrzahl der Aussteller 
Wert darauf legte, den 
Industrie- und Strafsen- 
bahngesellschaften ihre 
Erzeugnisse vorzuführen. 
Daher haben wir es in 
Turin mit einer gröfseren 
Anzahl kleinerer Loko- 
motiven zu tun, als es 
in Paris der Fall war. 
In Paris hatte eine 
2/1 gekuppelte Lokomo- 
tive, von der man aller- 
dings später nichts mehr 
gehört hat, 4,8 qm Rost- 
fläche; in Turin waren 
bereits drei Lokomotiven 
mit Dom Rostfläche, von 
denen sich eine grölsere 
Anzahl im Betriebe be- 
findet, vorhanden (Abb. 
16). Will man die Rost- 
fläche, die in gewissem 
Sinne von den verwen- 
deten Kohlen abhängt, 
für die Steigerung der 
Leistungen allein nicht 
als malsgebend ansehen, 
so bieten doch die Heiz- 
flächen (Abb. 17) ein 
weiteres Bild von der 
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Abb. 11. 
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2 C-Heifsdampfverbundschnellzuglokomotive 
für die Schweizer Bundesbahnen. 


Vergröfserung der Anforderungen. Bei den mit Heils- 
dampf arbeitenden Lokomotiven ist die Ueber hitzerheiz- 
fläche durch Schraffur hervorgehoben. - 


Bemerkenswert ist noch die Steigerung des Kessel- 
druckes (Abb. 18) und diejenige der Treibraddrucke 
(Abb. 19). Das Durchfahren längerer Strecken ohne 
Aufenthalt kennzeichnet sich schliefslich noch durch 
die Vergröfserung des Fassungsvermögens der Tender 
(Abb. 20). 
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Meine Herren! Fassen wir das Ergebnis der Aus- 

stellung zusammen und vergleichen wir die Lokomotiven 
in Turin mit jenen, welche in Paris ausgestellt waren, 
so finden wir, dafs -— abgesehen von Lokomotiven für 
untergeordnete Verhältnisse — überall das Bestreben 
nach Erhöhung der leistung und Wirtschaftlichkeit in 
dem Bau der Lokomotiven 
zum Ausdruck kommt. Die 
deutschen Eisenbahnen, ins- 
besondere die preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen 
sind in der Ausnutzung der 
Brennstoffe durch die um- 
fangreiche Einstellung der 
Heifsdampflokomotiven vor- 
angegangen und machen 
sich die dadurch bedingten 
wirtschaftlichen Vorteile zu 
Nutze. Sie werden auch in 
der Zukunft an der Spitze 
marschieren müssen. Ist 
doch besonders in unserem 
Vaterlande im Gegensatz zu 
den benachbarten Industrie- 
ländern die künftige Ent- 
wicklung unserer Industrie 
von den Eisenbahnen in 
hohem Mafse abhängig. 
Während wir in England 
und Belgien Kohlen und 
Eisenerze nahe bei einander 
finden, sind diese beiden 
Rohstoffe bei uns meistens 
getrennt. Oberschlesien hat 
z.B. Kohlen, aber nur minder- 
wertige Erze. Im Essener Be- 
zirk sind gleichfalls Kohlen 
in Mengen vorhanden, aber 
auch hier müssen hohe 
Frachtkosten für den Bezug 
der Eisenerze aus dem Sieg- 
und Lahngebiet und aus 
Lothringen aufgewendet 
werden, während anderer- 
seits an der Saar und in 
Lothringen zwar Erze vor- 
handen sind, aber der 
Hochofenkoks herbeigeholt 
werden mufs. 

Die Entfernung unserer 
Industriemittelpunkte von 
dem Meere, die im Ver- 
gleich zu anderen Ländern 
bei uns sehr hohen Aufwen- 
dungen fürArbeiterwohlfahrt 
sind weitere Punkte, die den 
Wettbewerb Deutschlands 
auf dem Weltmarkte er- 
schweren, der wollen 
wir unsere Stellung be- 
haupten — allseits gefördert 
werden mufs. Hierbei wird 
die Herabsetzung der Eisen- 
bahnfrachten für die Roh- 
stoffe „auch eine gewisse 
Rolle spielen. Sie wird in- 
des nur möglich sein, wenn 
die Selbstkosten der Eisen- 
bahnen für die Beförderung 
der Güter geringer werden. 
Solche Verminderung der 
Selbstkosten läfst sich er- 
reichen, wenn die gleichzeitig beförderten Güter- 
mengen gesteigert werden — Wagen hoher Trag- 
fähigkeit —, wenn die Züge so stark wie möglich 
ausgelastet werden, und wenn solche Züge mit nur 
einer Lokomotive befördert werden. Die Beförde- 
rung schwerer Züge mit nur einer Lokomotive ist 
nicht allein wegen der Ersparnis an Mannschafts-, 
Unterhaltungs- und Beschaffungskosten wirtschaftlich, 


1 | 


sondern auch wegen des damit sich ergebenden ge- 
ringeren Kohlenverbrauches. Es ist bekannt, dafs die 
Ausgaben für Kohlen etwa 10 bis 15 v. H. der gesamten 
Betriebsausgaben ausmachen. Die hierfür aufzuwenden- 
den Summen sind also so grols, dafs auch mäfsige Er- 
sparnisanteile oft recht hohe Beträge ausmachen. Eine 


Abb. 125%, 308. 
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Versuchsstand der Knorr-Bremse A CG. 


Kohlenersparnis von 1 v. H. bedeutet z. B. bei den 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen eine Ersparnis von 
œ 1% Million M. Es ist aber umsomehr notwendig, 
mit der Kohle besonders haushälterisch umzugehen, als 
die Kohlenpreise eine stete Steigerung aufweisen.. Wenn 
Deutschland auch in der Kohlenförderung an dritter 
Stelle in der Welt steht, so ist doch zu bedenken, dafs 
allein die deutschen Eisenbahnen mehr als den 
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zwanzigsten Teil der Gesamtförderung Deutschlands 
verbrauchen. Dieser hohe Verbrauch eines unserer 
kostbarsten Güter für Eisenbahnzwecke bedarf auch 
zum Nutzen der übrigen Industriezweige, für welche 
die Kohle unentbehrlich ist, einer Einschränkung. Denn 
mit der Steigerung des Bedarfs werden die Kohlen- 
kosten weiter wachsen. Zahlen wir doch für die Tonne 
Kohlen heute schon doppelt soviel als vor 30 Jahren. 
Wenn hierbei indirekt auch das Sinken des Geldwertes 
eine gewisse Rolle spielt, so ist die Preissteigerung 
doch hauptsächlich in der Natur des Bergwerksbetriebes 
begründet, der nicht allein, wie auch andere Industrie- 
betriebe, mit einer Steigerung der Löhne, der öffent- 
lichen und sozialen Lasten, sondern vor allem mit einem 
Vordringen in immer gröfsere Tiefen und der dadurch 
bedingten Verteuerung des gesamten Grubenbetriebes 
zu rechnen hat. 


Abb. 13. 
Beteiligung on den Ausstellungen 
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Aus diesen Ausführungen dürfte zur Genüge her- 
vorgehen, welche wichtige Rolle der Lokomotivbau 
nicht nur für die Eisenbahnen als solche, sondern für 
unser ganzes Wirtschaftsleben spielt. Es drängt sich 
daher die Frage auf: Sind wir in der Lage, die 
schon recht gut durchgebildete neuzeitige 
Lokomotive noch weiter zu verbessern und 
für den Betrieb wirtschaftlicher zu gestalten? 
Diese Frage ist mit „Ja“ zu beantworten, denn es sind 
uns heute schon eine Reihe von Richtlinien gegeben, 
nach denen die Verbesserung sich erstrecken wird. 

Zunächst wird das Gewicht besonders das 
Reibungsgewicht — der Lokomotiven erhöht werden 
müssen. Werfen wir einen Blick auf Amerika. Dort 
verkehren bereits regelmälsig Schnellzüge von 700 bis 
800 t Gewicht, die von einer Lokomotive befördert 
werden. Solche Schnellzüge werden bei uns zwar noch 


nicht einmal durch die BO. zugelassen, denn der 
schwerste Zug, der noch über 80 km/Std. gefahren 
werden darf -- 4 sechsachsige und 7 vierachsige Wagen — 
dürfte kaum 550 t wiegen, aber die Einstellung schwererer 
Züge ist nur eine Frage der Zeit. Auch der Fernver. 
kehr spielt sich, wenn auch nicht so sehr wie der Stadt- 
und Vorortverkehr infolge bestimmter Verkehrsbezie- 
hungen in gewissen Tagesstunden ab, so dafs ein Ein- 
legen neuer Züge zur verkehrsärmeren Zeit den Haupt- 
zügen kaum viele Fahrgäste entziehen wird. Es wird 
daher also auch bei uns die Beförderung schwererer, 
mehr Plätze enthaltender Züge eine Notwendigkeit 
werden und hierzu, wie zur Erhöhung der Geschwin- 


Abb. 14. 


Von den normalspurigen Lokomotiven 
waren gekuppelf: 
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digkeit, ist die Einstellung leistungsfähigerer Loko- 
motiven erforderlich. Der Uebergang zu den dreifach 
gekuppelten Schnellzuglokomotiven hat sich wie der 
Vergleich der in Paris und Turin ausgestellten Loko- 
motiven zeigte, bereits vollzogen. Eine weitere Steige- 
rung ist nur noch möglich, wenn ein höherer Raddruck 
zugelassen wird. Aufserhalb Deutschlands ist das be- 
reits der Fall. Ich erwähne hier nur wieder Belgien, 
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Abb. 15. 


Von den normalspurigen Lokomotiven 
arbeiten mit: 
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wo 10t Raddruck zugelassen sind — in England und 
Amerika sind wesentlich höhere Raddrucke üblich —, 
während bei uns im allgemeinen noch an 8t festge- 
halten wird. Auf preufsischen Bahnen hat man aller- 
dings für Strecken, deren Oberbau und Brücken eine 
genügende Tragfähigkeit besitzen, Lokomotiven mit 8,5t 
Raddruck eingestellt. Eine weitere Steigerung des 
Raddruckes wird auf die Dauer aber nicht zu umgehen 
sein, weil sonst die unwirtschaftliche Vorspannloko- 
motive wieder angewendet werden müfste. Eine Er- 
höhung des Raddruckes würde zugleich gestatten, für 
mittelstarke Züge in vielen Fällen zu der bewährten 
zweifach gekuppelten Lokomotive zurückzukehren, die 
einfacher und billiger zu beschaffen und zu unterhalten 
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ist und geringeren Eigenwiderstand hat, als die drei- ` Das sich aus der Erhöhung des Treibachsdruckes 
fach gekuppelte Lokomotive. ergebende Gewicht wird vorzugsweise der Ver- 

Aehnlich liegen die Verhältnisse im Güterzugdienst. | gröfserung der Kessel zugute kommen müssen. Die 
Nicht viele kleine, sondern wenige, dafür aber schwere Beanspruchung des Lokomotivkessels ist bereits überaus 


Abb. 16 und 17. 
Rostflöchen der ausgestellten Lokomotiven 


Abb. 18. hoch. Eine Verringerung dieser Bean- 

spruchung bringt eine bessere Ausnutzun 
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mit einem Kesselüberdruck von: Mafse die des überhitzten Dampfes haben 

0 MB IT vs ZG RB MW BG Kat hier bereits eine wesentliche Besserung 

gebracht. Eine weitere Herabminderung 

der Beanspruchung wird erhöhte Vorteile 
bringen. 

Von den in Turin ausgestellten Loko- 
motiven arbeiteten schon mehrere mit 16 at 
Dampfüberdruck. Diese Erhöhung der 
Dampfspannung bringt wesentliche Vor- 
teile deswegen, weil die zur Erhöhung 
des Druckes aufzuwendende Wärmemenge 
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in Turin (191) mit dessen Steigerung immer geringer 
wird. Man hatte geglaubt, die Einführung 
Abb. 19. 
Jreibraddrucke der ausgestellten normalspurigen Lokomotiven BEN 
PER über Wasserinhalf der ausgestellten Tender 
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Züge können nur einen wirtschaftlichen Erfolg bringen. | der Dampfüberhitzung würde ein Stehenbleiben auf 
Auch bei den Güterzuglokomotiven mufs man daher | 12 at Ueberdruck zur Folge haben; ja es wurde so- 
einen höheren Raddruck zulassen, um mit der bisherigen | gar als wünschenswert angesehen, wieder auf 10 at 
Kuppelachsenzahl die erforderlichen Zugkräfte ausüben | zurückzugehen. Inzwischen sind die Anforderungen 
zu können. | an die Lokomotive aber weiter gesteigert worden und 
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die Erhöhung der Dampfspannung war bei der Heifs- 
dampfverbundlokomotive ebenso die Folge wie seiner 
Zeit bei Einführung der Nafsdampfverbundlokomotive. 
Naturgcemäfs verursachen die höheren Kesseldrucke auch 
höhere Kesselausbesserungskosten. Es ist Sache des 
Konstrukteurs, hier Abhülfe zu schaffen, sei es durch 
zweckmälsigere Ausbildung der bestehenden Kesselform 
oder durch Anwendung neuer, den hohen Drucken besser 
gewachsener Bauformen, wie wir sie z. B. im Schiffbau 
oder ortfesten Danıpfmaschinenbau angewendet finden. 

Bei Einführung der Dampfüberhitzung im Loko- 
motivbau wurde immer wieder besonders betont, dafs 
wir es bei einer Dampftemperatur von 300 bis 350° 
mit hochüberhitztem Dampf zu tun hätten. Heute 
schon kann man solchen Dampf als hochüberhitzt kaum 
noch bezeichnen. Mehren sich doch überall Anzeichen 
dafür, dafs mit höheren Dampftemperaturen noch 
weitere Vorteile zu erreichen seien. Im allgemeinen 
ist man der Ansicht, dals die Dampfüberhitzung genügend 
weit getrieben sei, wenn im Zylinder keine Kondens- 
verluste mehr eintreten und der Abdampf mit Sättigungs- 
temperatur das Blasrohr verläfst. Dals trotzdem wirt- 
schaftliche Erfolge mit höherer Ueberhitzung ohne 
Schaden gewonnen werden, ist durch viele Versuche be- 
reits bestätigt. So sind z. B. von der l.okomotivfabrik 
„Hohenzollern“ für Niederländische Bahnen Dampf- 
triebwagen ausgeführt worden, bei denen sich eine 
Ueberhitzung bis 400° vorzüglich bewährt hat. 

Wie schr der Wärmeverbrauch bei höherer Dampf- 
spannung und Ueberhitzungstempceratur abnimmt, zeigen 
folgende durch Versuche ermittelte Zahlen, die von Lanz 
an Verbundlokomobilen gewonnen wurden. 


Dampfüberdruck vor dem 


Hochdruckzylinder . . 15at 30,4 at Ueberdruck 
Temperatur des Heifs- 

dampfes . e e 495° 548 ° 
indiz. Leistung 112 PS 99 PS 
Umdrehungen/Min. . . 150 158 
Gegendruck im Nieder- 

druckzylinder . 0,08 at 0,115 at abs. 
Dampfverbrauch . 2,96 kg 2,56 kg 
Wärmeverbrauch für 

l PS; Std. 2450 WE 2186 WE. 


Diese Wärmeausnutzung kommt schon nahe an die 
der Dieselmotoren heran, die etwa 2000 WE/PS; Std. 
verbrauchen. Demgegenüber stellt sich der Wärme- 
verbrauch für gute Wolfsche Lokomobilen auf ~ 2700, 
und für vorzügliche Dampfmaschinen auf ~ 3000 WE. 
Unsere besten Lokomotiven kommen aber mit dem 
doppelten Wärmeverbrauch noch nicht einmal aus, 
wenn auch mancher Dampfmaschinenbesitzer froh 
sein könnte, wenn er eine so wirtschaftlich arbeitende 
Anlage, wie eine moderne Dampflokomotive besäfse. 
Ein weites Feld zur Betätigung ist also noch gegeben. 


So ist z. B. Hand anzulegen an die Verbesserung 
der Steuerungen. Welche wirtschaftlichen Vorteile 
durch Anwendung der Heifsdampfkolbenschieber mit 
schmalen federnden Ringen gewonnen sind, hatte ich 
die Ehre, Ihnen schon im vorigen Jahre vorzutragen. 
Weiter ist hauptsächlich noch hinzuwirken auf Ver- 
minderung der schädlichen Räume — hier dürften 
Kammerschieber gewisse Vorteile bringen --, auf Ver- 
minderung der Zylinderabkühlflächen und auf möglichst 
geringen Gegendruck auf die Kolben, wie wir ihn z. B. 
bei der Stumpfschen Gleichstromlokomotive haben, die 
übrigens neuerdings mit einer verbesserten Kolben- 
schiebersteuerung ausgeführt wird. 

Eine Erhöhung der Wirtschaftlichkeit der Loko- 
motive ist weiter zu erreichen durch bessere Aus- 
nutzung der mit den Heizgasen aus dem Schorn- 
stein entweichenden Wärme, die etwa doppelt 
so hoch ist als bei Lokomobilen für zulässig erachtet 
wird. Vielleicht kann man diese Wärme noch zu einer 
Zwischenüberhitzung bei Verbundlokomotiven, zu einer 
Vorwärmung des Speisewassers oder dergl. ausnutzen. 

Ein Wärmeverlust bei der Lokomotive ist fernerhin 
noch darin begründet, dafs man den verbrauchten Dampf 
mit seinem grolsen Wärmeinhalt aus dem Schornstein 
entweichen läflst. Die Ansicht, dafs dieser Dampf zur 


Anfachung des Feuers notwendig sei, trifft nur teilweise 
zu. Denn es ist nicht erforderlich, hierfür den gesamten 
Auspuffdampf zu verwenden. Vielmehr können noch 
erhebliche Wärmemengen durch Ausnutzung des 
Abdampfes zu anderen Zwecken nutzbar gemacht 
werden. Günstige Ergebnisse haben sich z. B. bei An- 
wendung eines mit Abdampf erwärmten Speisewasser- 
vorwärmers der Atlaswerke in Bremen gezeigt, mit dem 
gelegentlich der Versuche Ersparnisse im Wärmebedarf 
von über 10 v. H. festgestellt wurden. Es bedarf natur- 
gemäls erst einer längeren Erprobung solcher Einrich- 
tungen im gewöhnlichen Betriebe, um festzustellen, ob 
auch hierbei gleich günstige Ergebnisse erzielt wurden, 
und das um so mehr, als die Verwendung des Ab- 
dampfes zum Vorwärmen des Speisewassers nicht neu 
ist. Bereits vor mehr als zwanzig Jahren waren bei 
ciner Reihe von Lokomotiven solche Vorwärmer aus- 
geführt. Inzwischen sind derartige Einrichtungen be- 
sonders durch den Schiffbau ganz wesentlich verbessert 
worden und es ist daher nicht ausgeschlossen, dals jetzt 
auch bei den l.okomotiven im gewöhnlichen Betriebe 
die Kosten der Beschaflung und Unterhaltung des Vor- 
wärmers deckende Vorteile erreicht werden. Zu er- 
wähnen ist, dafs die Vorwärmung des Speisewassers 
durch Abdampf die Verdampfungsziffer und die Leistung 
der Lokomotive steigert, ein Punkt, der vor Jahren 
nicht die Beachtung verdiente, die ihm heute, wo wir 
bei vielen Lokomotiven an der Grenze der Leistungen 
stehen, gezollt werden muls. 


Zum Schlufs bedürfen die Vorschläge, die eine 
Reinigung des Speisewassers durch Erwär- 
mung über 140 bis 150° hinaus beabsichtigen, bevor 
das Wasser in der Kessel gelangt, besondere Beachtung. 
Die Schäden, welche der Kesselstein im hoch bean- 
spruchten Lokomotivkessel anrichtet, sind zu bekannt, 
als dafs ich hier darauf einzugehen brauchte. Je höhere 
Dampfdrucke und Temperaturen man anwendet, desto 
mehr Einflufs übt der Kesselstein besonders auf die 
Dauer der Lokomotivfeuerbuchse aus. Die preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen versuchen daher z. Z. einen 
Speisewasserreiniger und -vorwärmer (Bauart Schmidt 
& Wagner), in dem das Wasser in einem besonderen 
Behälter vor Eintritt in den Kessel entlüftet und auf 
über 160 ° erwärmt wird, also auf eine Temperatur, beci 
der die Kesselsteinbildner bereits ausgeschieden sind 
oder wenigstens nur Schlamm absetzen. Hoffentlich 
führen auch diese Versuche zu einem günstigen Ziele. 


Bei allen den erwähnten Verbesserungen ist nun 
aber zu berücksichtigen — und das möchte ich be- 
sonders hervorheben —, dafs Einrichtungen, welche 
sich in anderen technischen Gebieten als zweckmälsig 
und wirtschaftlich erwiesen haben, für den Lokomotiv- 
bau durchaus noch nicht ohne weiteres brauchbar sind. 
Hier liegen eben besondere Verhältnisse vor. Hilfs- 
apparate, auch wenn sie eine besondere Bedienung 
nicht erfordern, müssen vermieden werden. Manche 
anscheinend treffliche Konstruktion ist schnell wieder 
verschwunden. Unzählige Vorschläge müssen von vorn- 
herein als den eigenartigen Verhältnissen des Loko- 
motivbetriebes nicht entsprechend zurückgewiesen 
werden. Viele Neuerungen haben an der Lokomotive 
angebracht so zweifelhaften Wert, dafs man sie aus 
Gründen der Betriebssicherheit und zur Erhaltung der 
Einfachheit auch dann schon wieder beseitigt, wenn 
sich Ausgaben für Beschaffung, Unterhaltung und Be- 
dienung mit den erreichten Vorteilen die Wage halten. 
Schliefslich ist zu berücksichtigen, dafs auch die Ab- 
neigung der Lokomotivmannschaften gegen vielteilige 
Einrichtungen eine Rolle spielt. Diese ist und wird 
aber dann überwunden werden, wenn der Führer sieht, 
dafs ihm die Neuerung nicht eine Erschwerung des 
Dienstes, sondern eine Erhöhung der Leistung der ihm 
anvertrauten Lokomotive bringt. Im Lokomotivbau 
mufs ein greifbarer wirtschaftlicher Erfolg 
durch eine Neuerung bedingt sein. 


Möge es dem Deutschen Lokomotivbau, der bei 
Einführung der Dampfüberhitzung allen Nationen vor- 
angegangen ist, auch fernerhin gelingen, bei der Aus- 
bildung der Dampflokomotive bahnbrechend zu wirken, 


ie 
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dann wird die Stellung unserer Lokomotivindustrie | Verbesserungen, die in Turin vorgeführt wurden, weder 


auch fernerhin die angesehenste der Welt bleiben. 
Die Dampflokomotive ist trotz der wesentlichen 


| 
| 


in baulicher noch in wirtschaftlicher Hinsicht 


am Ziele angelangt. 
ara? 
Or 
Urin z 


Max Unger + m a2 


Am 30. Juli verschied zu Berlin nach kurzer Krank- 
heit der Regierungs- und Baurat Max Unger, 
Mitglied des Königlichen Eisenbahn-Zentralamts. Ein 
Herzschlag hat den sehr verdienten Beamten im Alter 
von 57 Jahren aus seiner Berufstätigkeit und seinem 
Wirkungskreise dahingerafft. Seit Errichtung des Eisen- 
bahn-Zentralamts war dem Heimgegangenen die Be- 
schaffung der Lokomotiven für die preufsisch-hessische 
Staatseisenbahnverwaltung übertragen. Dieser Aufgabe 
hat er sich mit vielem Eifer, nie 
ermüdender Arbeitsfreudigkeit 
und grofser Gewissenhaftigkeit 
unterzogen. Neben seinem Haupt- 
amt war er als Mitglied des 
Ausschusses für die Diplom- 
prüfungen der Abteilungen für 
Maschinen- und für Bau -In- 
genieurwesen an der Königl. 
Technischen Hochschule Berlin 
tätig. 

Im Jahre 1854 in Berlin ge- 
boren, bezog er nach erfolg- 
reichem Besuch der Friedrich- 
Werderschen Gewerbeschule die 
Königl. Gewerbeakademie zu 
Berlin und legte im Juli 1876 
die Diplomprüfung ab. Er 
wurde nach Leistung seiner 
Militärpflicht im Eisenbahn-Regi- 
ment bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung als Maschinenbau- 
führer in Berlin und Cottbus 
beschäftigt und im Jahre 1886 
zum Königlichen Regierungs- 
baumeister ernannt. Er war 
dann im Bezirk der Eisenbahn- 
direktionen Erfurt, Elberfeld, 
Bromberg und Berlin, und zwar 
in den Hauptwerkstätten Elber- 
feld, Witten, Grunewald und den 
Maschineninspektionen Schneide- 
mühl und Berlin als Vorstand 
tätig, bis er am 1l. April 1907 
in das Eisenbahn - Zentralamt 
übertrat. 

Unger, dessen Verdienste unter anderem durch 
Verleihung des Roten Adlerordens IV. Klasse anerkannt 
wurden, war nicht nur ein wissenschaftlich wie praktisch 
aufserordentlich gebildeter Techniker, sondern auch ein 
sehr tüchtiger Verwaltungsbeamter. Sein Name wird 
in Eisenbahnkreisen und in der Industrie, mit der er 
vermöge seiner amtlichen Tätigkeit dauernd in Fühlung 
war, nicht vergessen werden. 

Durch das unerwartete Hinscheiden Ungers hat 
auch der Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure, 
dem er seit 1886 angehörte, einen überaus schweren 


E e om. 


Max Unger f 


Verlust erlitten. Unger verfügte über reiche Gaben 
auf wissenschaftlichem, literarischem und geselligem 
Gebiete; stets hat er dieselben willig und erfolgreich 
in den Dienst des Vereins gestellt. Als Mitglied des 
Preisausschusses für die Beuth-Aufgaben war ihm viele 
Jahre hindurch Gelegenheit geboten, seine tiefgehende 
fachliche Bildung zu bewähren. Die von ihm vor der 
Verteilung der Preise den Vereinsmitgliedern gegebenen 
Berichte und kritischen Würdigungen der Preisarbeiten 
konnten in ihrer Form und ein- 
gehenden Begründung als vor- 
bildlich gelten. 

Unger verfügte auch über 
eine besondere Art von Rede- 
begabung. Er verstand, Ernst 
und Humor zu einer glücklichen 
Mischung zu vereinigen. Mit 
Freuden werden sich die zahl- 
reichen Teilnehmer der ge- 
selligen Vereinsveranstaltungen 
seiner Tisch- und Begrüfsungs- 
reden erinnern, die, meist aus 
dem Stegreife gehalten, in der 
Unmittelbarkeit ihrer Sprache 
und der Tiefe der zum Aus- 
druck gebrachten Gedanken vom 
Herzen kamen und zum Herzen 
gingen. Galt es, bei den Weih- 
nachtsfeiern, galt es bei den 
Ballfestlichkeiten und den Herren- 
festen auf die Versammelten die 
erforderliche Stimmung zu über- 
tragen, so fand Unger stets den 
treffenden Ausdruck, vermischt 
mit geistreichen Vergleichen und 
Hinweisen. Auch eine weit über 
das Durchschnittsmafs hinaus- 
gehende dichterische Begabung 
war ihm eigen. Fügen wir noch 
seine geschäftliche Gewandtheit 
hinzu, so war es nur begreif- 
lich, dafs er als Mitglied und 
als Vorsitzender des Gesellig- 
keitsausschusses viele Jahre 
hindurch eine erfolgreiche Tätig- 
keit als Förderer des Frohsinns und vornehmer Ge- 
selligkeit ausüben konnte. Stets standen ihm eine 
Fülle neuer Ideen zur Verfügung, die er dann voll 
Arbeitsfreude und mit der ihm eigenen Energie ın die 
Tat umsetzte. 

Wegen dieser seiner grolsen vielseitigen Verdienste 
wird der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure seinem 
in der Vollkraft des Schaffens dahingerafften lang- 
jährigen treuen Mitgliede immerdar ein ehrendes Ge- 
denken bewahren. 

Friede seiner Asche! 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor ee Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Versammlung am 16. April 1912 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs das Vereinsmitglied Herr Regierungs- 
und Baurat Robert Wolfen, Vorstand des Königlichen 
Eisenbahn-Maschinenamts Eberswalde, nach längerer 
Krankheit am 4. April 1912 verstorben ist. Die An- 
wesenden erheben sich zu Ehren seines Andenkens 
von ihren Sitzen. 


Robert Wolfen f 


seit dem Jahre 1895 Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, war am 9. Juni 1857 zu Schwetz 
geboren. Als Regierungsbauführer kurze Zeit bei der 
Reichs-Eisenbahnverwaltung in Luxemburg und dann 
ständig bei der Preufsischen Staats-Eisenbahnverwaltung 
beschäftigt, war er seit seiner Ernennung zum Regierungs- 
baumeister als Eisenbahn-Bauinspektor sowie als Re- 
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gierungs- und Baurat in verschiedenen Direktions- 
bezirken tätig. Ehre seinem Andenken! 
Nach geschäftlichen Mitteilungen wird über die 


Aufnahme folgender Herren abgestimmt, von denen die 
ersteren 5 als ordentliche Mitglieder, der letztgenannte 
als aufserordentliches Mitglied in den Verein aufge- 
nommen wurden: 


Felix: Hirschberg, Dipl.:Jna., Regierungsbau- 
führer, Schöneberg; Georg Klopsch, Ober- und 
Geheimer Baurat a. D., z. Zt. Direktor des Königl. 
Bau- und Verkehrsmuseums, Berlin; Willy Reck, 
Regierungsbaumeister, Charlottenburg; Herbert Rente, 
Dipl.- Jna., Regierungsbauführer, Berlin; Max Widdecke, 
Dipl.:Jng., Direktion der Anatolischen Eisenbahn, 
Konstantinopel, Türkei; Sven Klemming, Pipl.:Jna., 
Betriebsingenieur der schwedischen Staatsbahnen in 
Oestersund, Schweden. 


Demnächst hiclt Herr Regierungbaumeister Neubert 
seinen Vortrag über: ° 


Die auf der internationalen Industrie- und 
Gewerbe-Ausstellung Turin 1911 gezeigten Eisen- 
bahnwagen. 


(Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht.) 


Der Vorsitzende dankte dem Vortragenden. Die 
Besprechung des Vortrages wird im Anschlufs an diesen 
zum Abdruck gebracht. 


Versammlung am 21. Mai 1912 


Nach Erledigung der geschäftlichen Mitteilungen 
wurden die Herren Eduard Hoepner, Regierungsbau- 
führer, lannover, Ludwig Köpke, Regierungs- 
baumeister, Eberswalde, Leo Münzer, Dipl.-Jna., In- 
genieur der Akkumulatorenfabrik A-G., Hagen i. W., 
als ordentliche Mitglieder und Herr Zacharias Salkind, 
Dipl.-Ing. bei der Allgemeinen Elcktricitäts-Gesellschaft, 
St. Petersburg, als aufserordentliches Mitglied in den 
Verein aufgenommen. 

Auf Antrag des Vorstandes wurde eine Beihilfe 
von 300 M (Dreihundert Mark) zur etwaigen Veröffent- 
lichung eines Ausstellungsberichtes über den Eisenbahn- 
Wagenbau in der Internationalen Weltausstellung Brüssel 
1911 bewilligt. 

Die eingegangenen Bücher werden verteilt. 

Der ausliegende Bericht der April-Versammlung 
ist genchmigt. 

Es erhielt hicrauf das Wort 


Herr Ingenieur 
E. Eichel, Berlin, zum Vortrag über: | 


Die Elektrotechnik auf der internationalen 
Industrie- und Gewerbeausstellung Turin 1911. 


(Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht.) 

Der Vorsitzende dankte dem Vortragenden. 
Besprechung des Vortrages fand nicht statt. 

Der Vorsitzende schlofs die Sitzung und wünschte 
den Mitgliedern für die Sommerferien gute Erholung. 


Eine 


Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit 


Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grols-Lichterfelde 
(Mit 50 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 76) 


Das Weiterverarbeiten des Zainmetalls 


zum Blattmetall ist wie ehemals auch heute der 
Goldschlägerei nahe verwandt. Die Hammerwerke be- 
reiten vielfach selbst das Blattmetall in der Weise vor, 
dafs sie die auf 1 m Länge und 20 cm Breite zu- 
geschnittenen Zainnictallblätter in 6—7 Blätter und jedes 
dieser Blätter wieder in 6 Teile zerschneiden und diese 
„Quartiere“ nach dem Ausglühen in Pergamentformen 
unter besonders schweren, langsam schlagenden 
Schwanzhämmern („Planierhännmern“) der in Abb. 39 
rechts vorn sichtbaren Bauart zu „Metallot“ von etwa 


Abb. 40. 


Zainhammer von Friedr. Sporer, Nürnberg. 


15 cm Seitenlänge ausschlagen, was zuerst G. L. Fuchs 
gegen 1850 in grölserem Malsstabe betrieb.!”) Das 
weitere Ausschlagen ist Sache des Handmetallschlägers. 


Das Handschlagen des Blattmetalls. 


Ein recht heikler Teil der Blattmetallherstellung ist 
das Glühen der Metallote. Ein Fehler beim Glühen 
kann das Ausschlagen sehr erschweren oder völlig un- 
möglich machen. Erfolgt das Glühen zu kurz, so bleibt 
das Metall hart, erfolgt es zu lang und heifs, so ver- 
schweifst das Metall und ist verloren. 
| Etwa 5 Pfund Lotmetall wird in sogenanntes 
Glühmessing eingewickelt, um den Zutritt der Feuer- 


152, Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1867. S. 632. 


gase unmöglich zu machen, und in einem nach oben 
sich schwach erweiternden, mit Löchern versehenen, 
blumentopfartigen Blechgefälfs zwischen Holzkohlen ein- 
gebettet. Das Paket verweilt 12 Stunden hierin. Man 
legt es deshalb meist abends ein, sodafs es am nächsten 
Morgen zu weiterer Verarbeitung bereit ist. Nach drei 
Stunden ist die Holzkohle ausgebrannt und das Metall 
hinreichend erweicht. Doch läfst man es weitere 
9 Stunden in der Kohle, damit es völlig erkaltet. Bel 
früherem Herausnehmen würde es wieder erhärten und 
sich mit einer Oxydhaut überziehen. 

Nun folgt das Einlegen in die erste der drei Formen, 
in denen das Metall hintereinander ausgeschlagen wird. 
Im Gegensatz zu der Goldschlägerei, bei der die erste 
Form aus Montgoltier-Papier, die zweite aus deutschen 
Goldschlägerhäutchen und die dritte aus englischen Gold- 
schlägerhäutchen besteht, sind die drei Formen für das 
Blattmetall aus gleichem Stoff, Goldschlägerhaut. Und 
zwar eignen sich die deutschen Formen vornehmlich 
für die kupferreicheren, die englischen für die zink- 
reicheren („grünen“) Legierungen. Die Formen müssen 
jahrelang in der Feingoldschlägerei benutzt worden sein, 
ehe Metall in ihnen geschlagen werden kann. Zunächst 
ist das beim Feingoldschlagen ausgiebig verwandte, 
den Formen noch anhaftende „Braun“ (Fasergips) dem 
Ausschlagen hinderlich, und das ausgeschlagene Metall 
fällt matt aus. Erst nach einigen Wochen „geht die 
Form hell“ d.h. das Blattmetall kommt glänzend heraus. 

Als Hämmer dienen nur die aus Abb. 25 bekannten 
Doppelhämmer. Sie zeigen nicht die bei der Feingold- 
schlägerei notwendigen Gewichtsabstufungen für die 
einzelnen Schlagstufen, vielmehr benutzt man denselben 
lammer für alle Stufen des Schlagens. Nur benutzen 
verschiedene Arbeiter verschiedene Hammergewichte, 
der schnellerschlagende einen leichteren, der langsam 
schlagende einen schwereren Hammer. l 

Entgegen dem Verfahren beim neuzeitlichen Fein- 
goldschlagen treibt der Metallschläger das Metall über 
die Form hinaus, bis es „gutzt“ (guckt) und schabt von 
Zeit zu Zeit die „Schwere“ ab (Schawine). Ist ene 
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Stufe ausgeschlagen, so wird die Form von der Einlegerin 
entleert, die Metallblätter wie bei der Feingoldschlägerei 
durch Umlegen über die Messerschneide „gerissen“ und 
die so erhaltenen Vierteile in die zweite Form eingelegt. 

Die Form erfährt nach dem Entleeren eine längere 
Zubereitung, Sie macht, wenn aus deutschen Häutchen 
bestehend, drei, wenn aus englischen, vier „Pressen“ 
von je '/s Stunde durch, d. h. sie wird die entsprechende 
Zeit zwischen den gasgeheizten Platten einer Presse 
getrocknet. Die Hitze wird bei jeder neuen Pressung 
gesteigert, indem man die zwischen Prefzplatte und 
Form eingelegten „Späne“ (dünne Eichenbrettchen) 
allmählich vermindert, sodafs die Hitze immer 
ungehinderter zu der Form dringen kann. 

Während der Pressungen wird die Form zweimal 
„gebräunt“ (mit Fasergips eingestäubt). Im Gegensatz 
zu dem ausgiebigen Bräunen der Feingoldformen, die 
mittels der Hasenpfote über die ganze Fläche der 
. Häutchen bestäubt werden, bestreicht .man die leicht 
aufgeblätterten Metallformen nur an den vier Rändern. 
Dann läfst der Gehilfe die Form „ablaufen“ d. h. unter 
dem Daumen Blatt für Blatt abschnurren, wobei sich 
das den Rand bedeckende Braun auch dem Innern der 
Form mitteilt. 

Nach dem Beendigen der Pressungen wird die 
Form ausgeblasen, um ihr die letzteSpur von Feuchtigkeit 
zu nehmen. Während jedoch das Ausblasen der Fein- 
goldform mit dem menschlichen Atem geschah, weil 
hier gerade ein bestimmter Feuchtigkeitsgrad des Windes 
erforderlich ist, geschieht das Ausblasen der Metall- 
form durch einen künstlichen Luftstrom. Man bedient 
sich dazu eines Tisches in Brusthöhe, aus dessen Platte 
ein sich alsbald nach unten gabelndes Rohr hervor- 
tritt. Das Rohr kommt von einem im Innern des 
Tisches untergebrachten Blasebalg, den der ausblasende 
Gehilfe mit dem Fufs bedient. Maschinelle Betriebe 
besitzen Ventilatoren für diesen Zweck. Das gegabelte 
Rohr, dessen Enden zwei platte Austrittsöffnungen bilden, 
ermöglicht es, zwei Formen zugleich auszublasen. Man 
hält die Form unten zusammen und läfst die Blätter an 
der freien Seite unter der Rohröffnung ablaufen. 

Im Anschlufs hieran sei erwähnt, dafs die erste 
Maschine zum Ausblasen der nach dem Entleeren 
getrockneten Formen von Leber 1842”) konstruiert 
wurde. Sie war an die im übrigen nicht bemerkens- 
werte Schlagmaschine von Leber angeschlossen, welche 
nebenbei einen Ventilator in Drehung versetzte und 
dessen Luftstrom in einen Kasten ausblies. In diesem 
wurde durch eine Kurbel ein Behälter mit den auszu- 
blasenden Formen hin- und herbewegt und damit alle 
Stellen der Formen dem Luftstrom ausgesetzt. 

Wagner, der mehrfach erwähnte Schilderer der 
bayerischen Industrie auf der internationalen Ausstellung 
in Paris'°*), hebt dieses maschinelle Ausblasen seines ge- 
sundheitlichen Vorteils wegen als das Bemerkenswerteste 
der Leberschen Maschine hervor. Trat hier doch zum 
ersten Mal die Absicht auf, diese notwendige, aber an- 
strengende und wegen der in die Atmungsorgane des 
Ausblasenden eindringenden, oft grünspanigen Metall- 
stäubchen gesundheitschädliche Arbeit maschinell zu 
leisten. 

Hat das Metall die drei Formen durchgemacht, so 
wird es in die Büchelchen gelegt. Ein Beschneiden 
mit dem „Karren“ ist hierzu jedoch nicht erforderlich. 
Das Blattmetall wird vielmehr gröfser ausgeschlagen 
als die Büchelchen sind. Beim Einlegen ragen die 
Blätter dann auf drei Seiten über das Büchelchen hin- 
aus. Ist das Büchelchen gefüllt, so wird alles über- 
ragende Metall abgeschabt. | 

Um die Formen vor der Autnahme von Feuchtig- 
keit möglichst zu schützen, werden sie, einerlei 
ob gefüllt oder leer, beim Schlufs der Tagesarbeit in 
eine hölzerne Presse gespannt, die die Form eines 
langen Kastens hat und durch einen Schiebedeckel ge- 
schlossen wird. Die Feinheit des Blattmetalls erreicht 
!/sooo mm, ist aber in der Regel etwa "/ıooo mm. 


158) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1842. S.203 f. 
u. Bl. IV. 


154) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1867. S. 493. 
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Das maschinelle Ausschlagen des Blattmetalls 


wird heute schon mit Vorteil zum völligen Ausschlagen ` 
des Metalls angewendet, während wir sahen, dafs sich 
das Feingold im allgemeinen nur in der ersten und 
zweiten Form unter dem Maschinenhammer ausschlagen 
läfst, das Dünnschlagen aber die Handarbeit meistens 
noch unentbehrlich macht iz) 

Das völlige maschinelle Ausschlagen des Blatt- 
metalls ist aber auch nur dadurch möglich geworden, 
dafs man Papierarten gefunden hat, die die Hautform 
ersetzen. Denn da die Form durch das Maschinen- 
schlagen aufserordentlich beansprucht wird, sodafs sie 
oft erneuert werden mufs, die Papierform aber etwa 
nur den 40. Teil der Hautform kostet, so fällt der 
starke Verbrauch nicht so sehr ins Gewicht. 

Es ist also nicht so sehr eine Frage der Maschine 
als eine solche der „Form“, ob es gelingen wird, auch 
das Feingold maschinell fertig zu schlagen. Sobald 
ein Papier oder ein sonstiger billiger aber gleich- 
wertiger Ersatzstoff gefunden wird, in welchem sich 
das Gold dünnschlagen läfst, dürfte die Maschine auch 
in der Feingoldschlägerei die Hand ablösen. 


Die Herstellung des Blattmetalls aus der Bronze. 


Während so die Technik die Herstellung des Blatt- 
metalls aus dem gezainten Blech durch Maschinenarbeit 
zu erleichtern und zu verbilligen sucht, verfolgt sie 
auf der anderen Seite das Ziel, den langwierigen Zain- 
prozels ganz überflüssig zu machen und das Blatt- 
metall aus dem Metallstaub, der Bronze, zu gewinnen. 


Abb. 41. 


N 
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Vorrichtung zur Herstellung des Blattmetalls aus 
flüssiger Bronze von Leonhard Kurz. 


Ein Teil der dahin zielenden Verfahren mischt 
Bronzepulver mit klebenden. Massen und trägt die 
Gemische auf eine Glasplatte auf, von der es als dünne 
Haut abgehoben wird. 

Andere stäuben das Bronzepulver auf ein ebenfalls 
auf eine Glasplatte aufgebrachtes klebendes Gemisch 
mittels eines Siebes auf oder tragen eine mit Bronze 
durchsetzte Flüssigkeit auf. 

Auf dem Ausbreiten flüssiger Bronze auf der Ober- 
fläche eines wassergefüllten Beckens beruht die in 
Abb. 41 dargestellte Vorrichtung von Leonhard Kurz 
in Fürth. Ein aus kräftigen Brettern zusammengefügtes 
Gestell æ trägt einen Blecheinsatz A der mit schwach 
angewärmtem Wasser gefüllt wird. Auf seitlichen 
Schienen ist ein Wagen f mit Behälter A fahrbar, der 
zur Aufnahme der flüssigen Bronze, einem Gemisch 
von Metallbronze mit Nitrozellulose, Amylazetat, Benzin 
und Methylalkohol, dient. Unter dem Behälter ist, durch 
Schrauben m m genau auf die jeweilige Höhe des Wasser- 
spiegels einstellbar, ein Brett Z aufgehängt. Dieses 
enthält in seiner Mitte einen gegen den Wasserspiegel 


155) Nach Angaben der Firma Ferdinand Müller, 
schlägt diese einen Teil ihrer Dünnschlagformen unter 
Maschinenhammer aus. 


Dresden, 
dem 
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geneigten Ausschnitt A auf welchem die aus dem 
Hahn z ausströmende flüssige Bronze dem Wasser- 
spiegel zufliefst. Um eine zusammenhängende Haut 
von gleichmäfsiger Dicke zu erhalten, läfst man den 
Wagen f durch Trommeln 5 an Seilen o über den 
Behälter hinfahren, wobei sich die Bronze über den 
ganzen Wasserspiegel ausbreitet, dessen Wärme das 
flüssige Lösungsmittel zum Verdampfen bringt, sodafs 
die Metallhaut zurückbleibt. Durch die gröfsere oder 
geringere Fahrgeschwindigkeit des Behälters wird die 
Menge der in der Zeiteinheit ausströmenden Bronze 
geregelt und damit eine dünnere oder dickere Haut 
gewonnen. 


III. Die Formpressen. 


Gelegentlich der Schilderung der Goldschläger- 
werkstatt an der Wende des 18. Jahrhunderts, wie sie 
bei Jacobsson beschrieben und in der „Encyclopedie 
methodique“ abgebildet ist, wurde auch die Bauart der 
damals und zweifellos schon lange vorher gebräuch- 
lichen Formpresse berührt. Sie hatte die Form einer 
einfachen Kopierpresse (Abb. 21 Fig. 4) und wurde 
mittels Holzkohlen gehetzt, welche unter der Unter- 
platte brannten. 

Naturgemäfs ergab diese Heizung eine stark 
schwankende Wärme; oft genug wurden die zarten 
Häutchen durch Überhitzung unbrauchbar. Die meist 
enge und schon durch die Hitze des Schmelzofens un- 
behagliche Werkstatt machte der Dunst des offenen 
Holzkohlenfeuers zu einem ungesunden Aufenthaltsort. 

Die Nachteile der Heizung der einzelnen Pressen 
mittels des direkten Holzkohlenfeuers erkannte schon 
1838 der Bronzefarben- Fabrikant Leonhard Michael Hof- 
mann in Fürth. Er konstruierte deshalb einen Ofen, 
welcher die Feuergase eines Steinkohlenfeuers unter 


Abb. 42. 


Gasformpresse. 


den Pressen herleitete. Die auf einem Rost (Abb.45 Fig.5) 
geschichtete Steinkohle sandte ihre Flamme um eine 
Muffel 4, in welcher Hofmann die für seine Maschinen- 
hämmer benötigten Metallothe ausglühte. Ueber eine 
Feuerbrücke hinweg wurden die Gase dann durch einen 
1” hohen Kanal dem Fuchs zugeführt. In grubenartigen 
Versenkungen der den Kanal abdeckenden Gufsplatte 
standen die Formpressen und wurden durch Ausschnitte 
in dieser Platte von den Feuergasen bespült. So war 
wohl eine gleichmäfsigere Temperatur gewährleistet. 
Auch wurde je nach der Entfernung der Presse von 
dem Rost eine gewisse Abstufung der Hitze möglich. 
Schliefslich beseitigte das Umspülen der Seitenwände 
der Gruben durch die Gase etwas den bisherigen starken 
Temperaturunterschied zwischen der geheizten Unter- 
platte und der kalten Oberplatte. 

Einen bedeutenden Fortschritt bedeutete es, als 
man die Formpressen durch Gas oder Dampf zu heizen 
lernte, die eine genaue Regelung der Wärme ge- 
gestatteten. Beide Arten der verbesserten Heizung 
werden bereits 1866:65) erwähnt. Von der Gaspresse 


156) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1866. S. 661. 


war es mir nicht möglich, eine Darstellung aus jener 
Zeit zu erhalten, doch darf man wohl annehmen, dafs 
sie nicht viel von der in Abb. 42'?') dargestellten Bauart 
aus den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts abwich. 
In die untere Prefsplatte 3, auf der sich der die Schrauben- 
spindel s führende Bügel aufbaut, führt ein Brennerrohr,, 
in die obere durch Spindel s verstellbare kastenartige 
Platte 4 ein ebensolches Rohr 7,. Düsen d und 4, 
führen das Heizgas von biegsamen Zuleitungsrohren 
den Brennerrohren zu. Durch Löcher a tritt die Ver- 
brennungsluft zu der oberen Prefsplatte, während die 
Abgase durch A entweichen. 

Eine der ersten Bauarten der Dampfpresse war 
die des Fürthers Ph. Scheidig aus der Mitte der 
10er Jahre, welche in Abb. 43’) wiedergegeben ist. 
Ein besonderer kleiner Kessel liefert den Dampf für 
die rechts und links gleichmäfsig zu je 6 auf Konsolen 
angeordneten Pressen. Die untere Platte ist allen 
Pressen gemeinsam und fest, die oberen Platten sind 
einzeln verstellbar. Die Presse hatte den Nachteil, 
dafs nur die untere Platte geheizt wurde, sodafs die 
Erwärmung der Formen recht ungleich war. 


Abb. 43. 
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Dampfformpresse mit Kessel von Scheidig aus 1875. 


Für Feingoldschlägereien richtete Scheidig die 
Presse so ein, dafs unter der durchgehenden Platte 
noch eine zweite lag und der Raum zwischen beiden 
zum Erwärmen der „Dörrbücher“ benutzt werden 
konnte. 

In den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts ver- 
besserten die Fürther Porsch und Rost die Scheidig’sche 
Presse dahin, dafs unter Anwendung besonderer Stopf- 
büchsen auch die verstellbaren Oberplatten Dampf er- 
hielten. Erst jetzt kam der Vorteil der Dampfpresse, 
ihre milde gleichmäfsige Wärme, ganz zur Geltung. 

Mit dieser Heizung der Ober- und Unterplatten 
ist die Dampfformpresse noch heute vielfach im Ge- 
brauch. 

Es bleibe nicht unerwähnt, dafs auch elektrisch 
Be Formpressen vorgeschlagen sind, die durch 
“inschaltung verschiedener Widerstände eine besonders 
feine Regelung der Wärme gestatten. 


IV. Die Papierformen. 


Bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts beherrschte 
die Form aus Pergament für das Quetschen bezw. aus 
Goldschlägerhaut für das Löten und das Fein- 
schlagen allein das Feld. Doch waren inzwischen hier 
und da Betrachtungen über die etwaige Brauchbarkeit 
eines pergamentartigen Papiers als Ersatz für das 
Pergament und vor allem für die empfindliche und teuere 
Goldschlägerhaut aufgetaucht. 

Schon Sprengel'’’) erwähnt 


1769 bei der Be- 


157) D. R. P. 51848 v. J. 1889. 

158) Aus den Goldschläger-Akten des Stadtarchivs Nürnberg. 

159) P, N. Sprengels Handwerke und Künste in Tabellen. 
Dritte Sammlung. Berlin 1769. S.11. 
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schreibung der Zwischgoldherstellung, dafs, nachdem 
das Gold in der ersten Hautform und das Silber 
in der zweiten Pergamentform je für sich vorgeschlagen 
ist, beide Blättchen in einer F orm von Papierblättern 
zusammengeschlagen werden, ehe sie in zwei weiteren 
Hautformen ihre endgültige Verdünnung erfahren. Die 
Verwendung von Papier zu dem gleichen Zweck 
kennt auch Prechtl."‘°) 

Die Fürther Gewerbzeitung des Jahres 1851'*) 
betont bereits im Hinblick auf die Kostspieligkeit der 
vorzugsweise von Puckridge, London, bezogenen Haut- 
formen, wie wertvoll die Erfindung eines Surrogates 
sei, und erwähnt weiter: „Bereits bedient man sich 
eines aus stärksten Hanfhadern und Stricken verfertig- 
ten, stark geleimten pergamentartigen Papiers, das zu- 
erst von Canson in Vidalon-les-Annonay (Ardeche,, 
Frankreich) gefertigt wurde, zu Füllblättern“. 

Jahrgang 1855'°°) derselben Zeitschrift schildert die 
Herstellung des vor kurzem von Gaine erfundenen 
„Pergamentpapiers“ durch Eintauchen von Papier in 
eine Lösung von zwei Teilen engl. Schwefelsäure und 
ein Teil Wasser mit nachfolgendem Wässern und 
knüpft daran die Frage: „Sollte so bearbeitetes Papier 
nicht von den Metallschlägern statt des teueren Per- 
gaments benutzt werden können?“ 

Jahrgang 1858 No. 16 der Gewerbzeitung kann 
schon darüber berichten, dafs seit einiger Zeit das 
bayrische Metallschlägergewerbe ein ebenfalls unter 
dem Namen „Pergamentpapier“ bekanntes Produkt der 
Firma Montgolfier & Coin in Paris an Stelle der 
Goldschlägerhäutchen verwendet. Es war ein schein- 
bar mit Wachs oder Oel getränktes Papier von üblichem 
Format und kostete 7 bis 9 kr. der Bogen. Die 
mikroskopische und chemische Untersuchung führte zu 
der Annahme, dafs tierische Faserstoffe, etwa von 
Gedärmen, Blasen, Sehnen oder dergl. im Zustand an- 
fangender Verwesung in einem Holländer zerkleinert 
und ähnlich dem gewöhnlichen Papier weiter verarbeitet 
würde. Auch jener Artikel schliefst mit der Be- 
tonung der Bedeutung eines solchen Ersatzstoffes 
für die Goldschlägereiı und regt zu Versuchen zur 
Aufdeckung des geheim gehaltenen Herstellungsver- 
fahrens an. 

Lediglich der zeitlichen Ordnung halber sei hier 
eine aus dem Jahre 1861 stammende Vermutung ver- 


merkt, dafs vielleicht das Collodium'‘) zu einem 
Ersatz der Goldschlägerhaut berufen sein könne. 
Doch habe ich nie von Versuchen mit diesem Stoff 
gehört. 


1867 wird das Pergamentpapier auch von Kieser!*°) 
als zu Füllblättern verwandt erwähnt. Doch scheint 
das Interesse an dieser Angelegenheit erst gegen die 
Wende des 19. Jahrhundert wıeder lebhafter erwacht 
zu sein. 

Friedrich Haenle in Pasing bei München hat 
systematische Versuche!) betr. der Eigenschaften der 
bisher bekannten Zwischenlagen aus Pergament, Per- 
gamentpapier und Goldschlägerhaut angestellt und kriti- 
siert deren Nachteile dahin: Pergament gestattet nur 
eine Dehnung des Metalls zu einer Dünne, die von der 
verlangten weit entfernt ist. Pergamentpapier erlaubt 
das Metall etwas dünner auszuschlagen, haftet aber bei 
Ueberschreiten dieser Grenze so fest an dem Metall, 
dafs sich dieses nicht mehr ablösen läfst. Die Gold- 
schlägerhaut endlich setzt bereits eine erhebliche Ver- 
dünnung des Metalls voraus, ehe sie gebraucht werden 
kann, und erlaubt wegen ihrer natürlich beschränkten 
Abmessungen nur kleine Mafse auch des geschlagenen 
Metalls. 

Alle diese Nachteile zu beseitigen, erachtet Haenle 


das „Pergamynpapier“'®’) für berufen. Zu dessen Her- 
160) a.2.0. Bd.7. S.180. 
161) a. a. O. - 8:99, 
162) ebenda S. 68. l 
163) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1859. S. 301. 
164) Ersch u. Gruber. Allgemeine Encyklopädie. Leipzig 
1861. 1. Sektion. 73. Teil. S. 182. 
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stellung wird nach einem besonderen Verfahren gekochte 
Sulfitcellulose langsam bis zur Annahme eines gelatinösen 
Aussehens zermahlen. Nach dem Passieren der Papier- 
maschine wird der Stoff langsam getrocknet, maschinell 
angefeuchtet und unter hohem Druck durch eine grofse 
Zahl geheizter Satinierwalzen geführt. 

Bald darauf schlägt ein auf dem Gebiet der 
Maschinenschlägerei besonders rühriger Fachmann, Jacob 
Heinrich in Fürth, ein anderes Rezeption zur Herstellung 
einer Papiermembran vor, bei deren Zubereitung teil- 
weise auf diejenige der Goldschlägerhaut zurückgegriffen 
wird. Schon fertiges, dünnes und zähes holzstoffreies 
Papier von 25 bis 50 g/qm wird in warmem weichem 
Wasser eingeweicht, welches mit einer Borax- oder 
Alaunlösung versetzt ist. Nach dem Aufspannen auf 
Rahmen bestreicht man das Papier erst mit Eiweifs, 
dann mit Hausenblasenlösung zunächst auf der einen 
und nach deren Trocknen auf der anderen Seite und 
behandelt es weiter wie die Goldschlägerhäutchen in 
demselben Stadium. 


V. Die Maschinen zum Schlagen des 
Blattgolds und -metalls. 


Es ist natürlich, dafs man die anstrengende und 
langwierige Arbeit des Handschlägers durch mechanische 
Vorrichtungen zu ersetzen bestrebt ist. Auch bestehen 
bereits mannigfache Konstruktionen solcher Maschinen. 
Doch wollte bis jetzt, wenigstens was das Fertigschlagen 
des Feingoldes betrifft, die maschinelle Arbeit kein 
völlig befriedigendes Ergebnis liefern. In der Feingold- 
schlägerei werden daher meist nur für die ersten beiden 
Stufen, für das „Quetschen“ und „Löthen“ des Feingoldes 
Maschinen mit Erfolg angewandt, während dem völligen 
Ausschlagen des Blattmetalls mittels der Maschine 
nichts mehr im Wege steht. 

Das Bedürfnis nach maschinellem Ausschlagen des 
Goldes scheint in Deutschland verhältnismäfsig spät 
aufgetreten zu sein, wenigstens sind Ansätze zu ent- 
sprechenden Konstruktionen erst gegen die Mitte des 
19. Jahrhunderts wahrnehmbar. 


Maschine von Leonardo da Vinci. 


Anders in Italien, wo offenbar schon in der Mitte 
des 15. Jahrhunderts die Goldschlägerei einen solchen 
Höhegrad erreicht hatte, dafs die Entlastung der mensch- 
lichen Hand und die Erhöhung ihrer Leistungsfähigkeit 


Abb. 44. 


Hammer zum Äusschlagen der Form von Leonardo da Vinci 
(nach Beck). 


durch die Maschine erstrebenswert schien. Hat doch 
kein Geringerer denn der als Maler, Bildhauer, Architekt 
und Ingenieur gleich berühmte Leonardo da Vinci 
(1452—1519) in seinem „Codice atlantico“ einen 
Hammer'‘’) angegeben, welcher das Ausschlagen der 
Goldblätter in der „Form“ bewirken sollte (Abb. 44). 


168) D, R. P. 145 396 v. J. 1901. 
169) Theodor Beck a. a. O. S. 439. 
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Wohl den ersten Versuch auf deutschem Boden, 
das Blattmetall maschinell zu schlagen, bezeichnet ein 


Hammer von Christian Reich in Fürth, 


im Kunst- und Gewerbeblatt von 1839169) beschrieben. 
Er setzte voraus, dafs die Metallstengel auf etwa 6 bis 8 cm 
Breite ausgeschmiedet und dann nochmals so dünn. als 
möglich ausgewalzt wurden. Die von dem so ent- 
standenen Band abgeschnittenen Quartiere kamen dann 
in einer Form unter das Hammerwerk. Die Form 
wurde mittels eines Fig. 5 der Abb. 45 ähnlichen, jedoch 
einfachen Formenhalters von Hand unter der als Schwanz- 
hammer ausgebildeten Maschine geführt. Auch das 
Wenden der Form geschah von Hand. 

Wenn, wie uns Prechtl noch 1836 berichtet, der 
Ausschlagprozefs des Blattmetalls sich bis dahin in vier 
Formen hintereinander abspielte(Dick-, Mittel- und Dünn- 
quetsche aus Pergament, Dünnschlagform aus Gold- 
schlägerhaut), denen aufserdem das Schlagen zu Lot- 
metall unter dem Quetschhammer vorausging, so 
bedeutete die Reich’sche Erfindung eine energische 
Abkürzung des Verfahrens. Sie fand zwar keine weitere 
Verbreitung!’°), mag aber manchen Nachfolger zu einem 
Versuch zur Lösung des Problems der Maschinen- 
schlägerei angeregt haben. 

Wenigstens tauchen jetzt in kurzen Abständen 
verschiedene Projekte auf. So 1838 das 


Hammerwerk von Michael Hofmann!”), 
Kaufmann und Bronze-Farben-Fabrikant in Fürth. 


Hofmann suchte die Abkürzung des Metallschlagens 
auf 3 Formen gleichfalls durch Auswalzen zu möglichster 
Dünne zu erzwingen. Das ausgewalzte Metall sollte 
unter dem „Vorrichthammer“ und dem „Zurichthammer“ 
vorgearbeitett und unter dem „Dünnschlaghammer“ 
fertiggeschlagen werden. Die Einrichtung dazu gibt 
Abb. 45 wieder. Die durch einen Pferdegöpel an- 
getriebene stehende Welle 4 gibt durch Kegelräder 
a, b, c,d, e, f ihre Kraft an die Hammerwelle D ab, 
deren Daumen g, genau wie bei den alten Zainhämmern 
der Abb. 35, den Vorrichthammer 6, den Zurichthammer 5 
und die vier doppelten Dünnschlaghämmer 1—4 be- 
treiben, während ein Stirnrad auf dem rechten Wellen- 
ende das aus drei übereinander liegenden Walzen 
bestehende „englische“ Walzwerk in Umlauf setzt. Die 
Leistung des Walzwerkes sollte etwa die dreifache des 
bisherigen einfachen Walzwerkes sein. 

Das Walzwerk zeigt die Walzen durch Stirnräder 
miteinander gekuppelt, sodafs sie zu gleichmäfsigem 
Umlauf gezwungen werden. Um auch die Verstellung 
der Walzen auf beiden Seiten gleichzeitig vornehmen 
zu können und dadurch eine völlig parallele Verstellung 
zu erreichen, sind die die Stellspindeln der Walzenlager 
führenden Muttern als kleine Stirnräder ausgebildet, 
die durch ein zwischen ihnen liegendes drittes Stirnrad 
gekuppelt sind. 

Die Hämmer wichen von den alten Zainhämmern 
dadurch ab, dafs der Hammer nicht mit seiner vollen 
Wucht auf die Form niederfiel, sondern kurz vor seinen 
Auftreffen durch eine Fangfeder / abgefangen wurde. 
Hierdurch sollte der Hammer „mit immer gleichförmigem 
elastischem Zurückspringen den natürlichen Bewegungen 
einer Menschenhand möglichst gleichgestellt werden“. 

Der Ueberlegung, dafs die trotz der vorgesehenen 
Abfederung der Menschenkraft weit überlegene Wucht 
des Hammers die Formen sehr stark erhitzen würde, 
ist der vierfache Formenhalter ZP entsprungen. Er sollte 
nicht nur unter dem einfachen Vorricht- und Zuricht- 
hammer, sondern vor allem auch unter den doppelten 
Dünnschlaghämmern benutzt werden und war in 
letzterem Fall vermutlich mit vier Formen besetzt, von 
denen immer zwei abwechselnd geschlagen wurden. 
Die Formen sollten 800 Blatt Metall, bezw. 1000 Blatt 
Feingold fassen. | 

Hofmann hegte die Zuversicht, dafs ein Mann in 


1698) a. a. O. S. 119 und Tafel. 

170) Kunst- u. Gewerbeblatt. 

171) Ebendaselbst 1841. S. 746 
Fig. 1—5. 


München 1867. S. 492. 
und Zeichnung Bl. XVII, 


12 Stunden bei Pferdebetrieb 36 Formen oder 108 Bücher, 
bei Dampfbetrieb 62 Formen oder 186 Bücher herstellen 
könne. | i 

Wieweit sich die an die Hämmer geknüpften Er- 
wartungen erfüllt haben,ist nicht festzustellen. Jedenfalls 
hat das Hofmannsche System keine Verbreitung gefunden. 


Schlagmaschine von Lauter in Nürnberg. 


Mit beachtenswerter Zielbewufstheit ging T. H. 
Lauter 17, der nach einer anderen zeitgenössischen 
Notiz die Industrieausstellung zu Nürnberg 1840 °?) mit 
sehr guten Erzeugnissen aus dem Gebiet der Gold- 
schlägerei beschickt haben mufs, also ein tüchtiger Fach- 
mann gewesen zu sein scheint, an die Lösung des 
Problems, die ihm am 2. Juni 1838 ein bayerisches 


. Privileg eintrug. 


Abb. 45. 
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Maschinelle Blattmetallschlägerei von Hofmann 1838. 


Aus der Einleitung zur Beschreibung seiner Er- 
findung ersehen wir zunächst, dafs der Hauptnachteil 
der bis dahin erfundenen Schlagmaschinen in dem 
schnellen Ruin der Formen, vor allem der Hautformen, 
erkannt wurde, dafs die Schlagmaschinen aber trotzdem 
schon eine gewisse, wenn auch beschränkte Anwendung 
fanden. Einige Goldschläger schlugen nämlich das 
Silber zur leonischen Drahtfabrikation (zum Plattieren 
der unechten Drähte) mit Maschinen. Das war noch 
angängig, da dieses Silber etwa die vierfache Stärke 
des Blattsilbers für andere Zwecke besafs, also in der 
derberen Pergamentform ausgeschlagen werden konnte. 

Wir erfahren weiter, dafs Lauter ein Hammer- 
gewicht von 25 bis 40 Pfund bei 3 bis 4 Streichen in 
der Sekunde, also 180 bis 240 Streichen in der Minute 
(gegenüber einem Handhammer von höchstens 20 Pfund 
bei höchstens 70 Streichen des Handschlägers in der 
Minute, d. V.) für noch zulässig hielt und davon noch 
keine Ueberhitzung der Hautformen befürchtete. Die 
Maschine sollte 3 bis 4 Hämmer erhalten, deren jeder 
aber seinen selbständigen Fall behielt. Unter den 
Hämmern wurde ein 3- bis 4facher Formenhalter 
zum ersten Mal maschinell geführt. Ja, das Projekt 
172) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1841. S. 643 und 
Zeichnung Bl. XV, Fig. 7—8. 


173) Kunst u. Gewerbe-Blatt. München 1840. S. 727. 
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versteigt sich sogor soweit, das Wenden der Formen 
durch die Maschine zu besorgen. 

Ueber ihr Schicksal schreibt der schon erwähnte 
Wagner!’*): „Es ist nicht bekannt, aus welchen Gründen 
die Maschine, die sicher alle Beachtung verdiente, so 
schnell in Vergessenheit geriet“. 

Die Maschine ist recht verwickelt, und darin liegt 
wohl die Antwort auf die Frage Wagners nach dem 
Grunde der geringen Beachtung derselben. Ihre zeich- 
nerische wie textliche Darstellung ist recht lückenhaft, 
die meinerseits mit mehreren Berichtigungen versehene 
Zeichnung insbesondere deshalb schwer verständlich, 
weil eine Stirnansicht oder Querschnitte fehlen, sodafs 
die Form mancher Teile erraten oder durch Rückschlüsse 
von heutigen Metallschlagmaschinen ermittelt werden 
mufs. Immerhin sind die einzelnen Bewegungen so 
interessant, dafs ich versuchen will, sie verständlich zu 
machen. Vorausgeschickt sei, dafs der Hammer selbst 
und die seine Bewegung bewirkenden Mechanismen nicht 


Abb. 46. 


i 


Schlagmaschine von Lauter 1838. 


gezeichnet oder beschrieben sind. Die Abbildungen 
geben vielmehr nur die Organe zur Führung der Form 
wieder. Der Hammer ist oberhalb der in Abb. 46 sicht- 
baren Teile zu denken, sein Antrieb erfolgte vermutlich 
durch eine Daumenwelle ähnlich dem Antrieb der Zain- 
hämmer. 

Da man den Hammer aus naheliegenden konstruk- 
tiven Gründen stets auf denselben Punkt schlagen 
lassen mufs, kommt es darauf an, ihm die Form so 
entgegen zu führen, .dafs die Auftreffpunkte nicht allein 
in verschiedenen Abständen von dem Mittelpunkt der 
Form, sondern auch auf verschiedenen durch diesen 
gelegten Strahlen liegen. Hierzu bedient sich Lauter 
einerseits einer Längsverschiebung der Form, ander- 
seits einer Drehung derselben. 

Beide Bewegungen werden von der Riemen- 
scheibe Æ abgeleitet, die ihre Bewegung vermittels der 
aus den Reibscheiben CG und A bestehenden Kupplung 
periodisch an die Welle D weitergibt. Deren breites 
Stirnrad A greift in den horizontalen Zahnring Y ein, 
der konzentrisch, aber drehbar den Ring X umschliefst. 
Letzterer hält, in Winkelführungen D‘ einsetzbar, den 


174) Kunst- u. Gewerbe-Blatt. München 1867. S. 493. 
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Formrahmen A" Um diesem die Längsbewegung zu 
erteilen, greifen an dem Ring X wagerechte parallele 
Holme G’ 7° an, die durch Querbalken M M und M' M' 
versteift und an den linksseitigen Enden G’ G’ geführt 
sind. Blattfedern AN" A" sorgen dafür, dafs der ge- 
schilderte Rahmen stets nach links gedrückt wird. 
Rechtsseitig stützt sich der Rahmen mit dem Ring X auf 
Laufrollen 4° 4‘, die sich auf Führungen J‘ J' bewegen. 

Die Verschiebung des Formführungsrahmens fällt 
einer auf Welle O sitzenden Gruppe von in flachen 
Schraubengängen ausgeführten Schablonenscheiben O 
zu, welche von innen nach aufsen an Höhe zunehmen 
und den beabsichtigten spiralquadratischen Bahnen des 
Hammers auf der Form entsprechen. Es leuchtet ein, 
dafs, wenn diese Schablonen von aufsen nach innen 
geführt werden und wir uns den Führungshebel E" 
des Formführungsrahmens auf den Schablonen gleitend 
denken, der Formführungsrahmen stetig nach rechts 
wandern mufs. 

Um dies herbeizuführen, treibt Kegelrad 7 auf 
Welle D ein Kegelrad Z auf einer Querwelle an, die 
aus einer Hohlwelle und aus der in dieser verschieb- 
lichen, aber nicht drehbaren Welle O besteht. Letztere 
trägt das Stirnrad P, welches vermöge seiner der Breite 
der Schablonenscheiben O angepafsten Zahnbreite mit 
dem Stirnrad A auch während der Verschiebung der 
Schablonen beständig in Eingriff bleibt. Diese Ver- 
schiebung erfolgt durch eine auf dem Stirnrad A ange- 
ordnete schraubenförmige Kurvenleiste 7’ vermittels des 
doppelarmigen Hebels W. Während nämlich dessen 
rechtes Ende von der ansteigenden Kurvenleiste 7’ nach 
aufsen geführt wird, drückt sein linker Arm die ver- 
schiebbare Welle O und damit die Schablonengruppe @ 
nach innen. 

Verschiebung wie Drehung der Form sollen aber 
nur in dem Zeitraum erfolgen, welcher zwischen zwei 
Punkten kurz nach dem Anheben und vor dem Auf- 
treffen des Hammers liegt. Denn eine Bewegung der 
Form während des Schlagens würde diese sowohl wie 
das Metall zerstören. 

Dieses Problem hat Lauter in der Weise gelöst, 
dafs er die Kupplung der Reibscheiben CŒ und Æ von 
der Hammerbewegung abhängig macht. Der die Scheibe 
HA andrückende gegabelte Hebel 2° A" ist deshalb durch 
Schraubenfedern O 7 mit dem (oberhalb der Maschine 
liegend zu denkenden) Hammer so verbunden, dafs 
sein Ende mit dem Hammer auf und abgeht. Geht der 
Hebel aufwärts, so erfolgt eine Kupplung von Æ mit 
G, dadurch ein zeitweiser Antrieb der Welle D und 
damit sowohl eine gewisse Drehung (durch A Y) wie 
Verschiebung (durch 7’ und O der Form. 

Es wurde schon angedeutet, dafs die Verschiebung 
des Formführungsrahmens durch die Schablone Q so 
zu denken ist, dafs der mit dem Rahmen verbundene 
Führungshebel Æ“ an den sich drehenden Schablonen 
entlang gleitet. Der Führungshebel ist mit seinem 
oberen Ende auf der zwischen den Rahmenholmen G 4° 
schwingenden Welle G“ G“ gelagert. Denkt man sich 
die Mitte des Hebels Æ“ festgehalten, so mufs jede 
Linksbewegung des unteren Hebelendes eine Rechts- 
bewegung jener Holme, damit also auch der Form be- 
wirken. Dieser Drehpunkt des Führungshebels Æ“ ist 
nun nicht fest, sondern auf- und abstellbar, um ver- 
schiedene Uebersetzungsverhältnisse zu ermöglichen. 
Und zwar ist diese Verstellbarkeit dadurch erreicht, 
dafs der Führungshebel in einer BücHse D“ D“ gleitet, 
die ihrerseits in dem gegabelten Ende eines Hebels C“ 
schwingen kann. Das Heben und Senken des Hebels C“ 
geschieht aber dadurch, dafs ein an der Vorderseite 
der Maschine liegender langer „Rektifikationshebel“ 
A“ A", auf derselben Welle W‘ W' sitzend wie Hebel 
C“, gehoben oder gesenkt wird. 

Nach diesen Versuchen deutscher Erfinder sei eine 
auf der Londoner Weltausstellung von 1851 ausgestellte 
amerikanische 


Schlagmaschine von Vine & Asbmeadi ` 
in Hartfort (Connecticut) (Abb, 47) erwähnt, da sie dä- 
Fürth 1851. 
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Schlagmaschine von Vine A Ashmead. 175a) 


mals grofses Aufsehen erregte und den von Fürth zu 


der Ausstellung entsandten Berichterstatter Dr. Beeg 


die Erwartung aussprechen liefs, dafs sie, den Bedürf- 


15a) Am. Pat. 7552. 


nissen der Fürther Metallschlägerei angepafst, Bedeu. 
tung für dieses Gewerbe erlangen könne. 

Bei der Bewegung der Form unter dem Hammer 
wird auf eine Drehung, wie sie die in mancher Be- 
ziehung verwandte Vorläuferin von Lauter (Abb. 46) 
vorsah, verzichtet. Trotzdem sind im wesentlichen 
quadratische Schlagbahnen dadurch geschaffen, dafs 
nicht wie bei Lauter eine Verschiebungsrichtung, sondern 
zwei zu einander rechtwinklige vorgesehen sind. Die 
Form verschiebt sich danach ständig parallel ihrer An- 
fangslage. 

Die Abbildung läfst die Wirkungsweise der gegen- 
über der Lauterschen ungleich einfacheren und dadurch 
die praktische Verwendbarkeit weit eher gewährleisten- 
den Maschine leicht erkennen. 

Ein Daumenrad d dient auch hier zum Anheben des 
Schwanzhammers Z, dessen Schlag durch die Blattfeder / 
zunächst verstärkt, vor dem Auffallen aber ähnlich dem 
von Hofmann (vergl. Abb. 45 Fig. 3) durch eine unter 
den Stiel fassende zweite Feder g elastisch gemildert 
wird. Der an seiner Bahn dem Handhammer nachge- 
bildete Kopf c trifft auf die Form A welche in den 
Formführungsrahmen P eingespannt, auf dem Schlag- 
stein Æ liegt. 

Die Führung des Rahmens geschieht wie bei Lauter 
durch eine Gruppe von Daumenscheiben Æ, welche mit 
rechtwinklig aufeinander stehenden Wellen Z Z’ durch 
den Riemen G‘ gedreht werden. Der zackige Umfang 
der Scheiben erteilt den federnden Stäben A A" eine 
hin- und hergehende Bewegung, welche diese an den 
Rahmen D weiter geben. 

Das abwechselnde Einschalten der verschiedenen 
Daumenscheiben geschah jedoch nicht, wie bei Lauter, 
selbsttätig. Beeg’s Beschreibung berichtet vielmehr, 
dafs sie „durch ein Register der Reihe nach gegen den 
Federarm gedrückt werden“. (Schluls folgt.) 


Die Behandlung der Auswaschluken von Lokomotivkesseln 


vom Ingenieur Arthur Nathan, Charlottenburg 
(Mit 2 Abbildungen) 


Es ist jedem Fachmann bekannt, welche Aufmerk- 
samkeit dem pünktlichen und sorgfältigen Auswaschen 
der Lokomotivkessel zugewendet werden mufs. Das 
ständige Anwachsen des Eisenbahnbetriebes und der kilo- 
metrischen Leistungen und die damit verbundenen er- 
höhten Verdampfungsleistungen der Lokomotiven haben 
in letzter Zeit die Wichtigkeit dieser Mafsregel von 
neuem in den Vordergrund gestellt, Glücklich der 
Betrieb, dessen Lokomotiven mit gutem, d.h. weichem, 
wenig Kesselsteinbildner enthaltendem Wasser gespeist 
werden können, aber in der Mehrzahl der Fälle haben 
sich bereits nach l4tägigem normalem Betriebe derartige 
Kesselsteinkrusten an der Feuerkiste, den Langkessel- 
ankern, unterhalb des Feuerlochs, zwischen den Rohren 
und insbesondere zwischen den Deckenankern angesetzt, 
dafs gründliches Auswaschen erforderlich ist; ja bei 
besonders schlechtem Speisewasser muls man gar all- 
wöchentlich auswaschen. Allerdings sind vielfach be- 
deutende Anlagen zum Weichmachen allzuschlechten 
Speisewassers in Gebrauch und neuerdings wird in der 
Mehrzahl der Schuppen mit heifsem Wasser, das den 
Kesselstein besser entfernt und den Kessel schont, aus- 
gewaschen, aber gerade die Verbreitung dieser Mafs- 
regel weist gebieterisch auf die Notwendigkeit hin, gut 
und regelmäfsig auszuwaschen. 

Die zum Einführen der Auswaschrohr-Mundstücke 
dienenden Kesselluken, die Auswaschluken, gewinnen 
daher immer mehr an Bedeutung. Während man früher 
im allgemeinen mit 9 Auswaschluken (4 an den Feuer- 
kistenecken über dem Bodenring, 2 darüber an der 
Stiefelknechtplatte, 2 an den Frontwandecken für die 
Feuerbuchsdecke und I Rauchkammerluke) auskam, 
findet man an den neuen grofsen Lokomotiven bis 21 
und noch mehr solcher kleinen Luken angebracht. Alle 
diese Luken sollen jedesmal beim Auswaschen, damit 


dies mit der nötigen Gründlichkeit geschieht, geöffnet 
und benutzt werden und die zum Verschlufs der Luken 
dienenden Pilze müssen nach dem Auswaschen gut 
dichtend verpackt wieder eingesetzt werden. Wehe 
dem Lokomotivführer, wenn es sich nach dem Wieder- 
füllen des Kessels herausstellt, dafs eine Luke undicht 
ist, etwa infolge verschobenen oder geplatzten Dichtungs- 
ringes, oder zu stark angefressener Lukensitzfläche, 
der Kessel mufs wieder abgelassen und die Luke neu 
verpackt werden, wenn sich das Rinnen durch einfaches 
Nachziehen der Lukenpilzmutter nicht beseitigen lafst. 
Noch weit schlimmer jedoch, wenn sich eine solche 
Undichtigkeit erst im Betriebe zeigt, etwa kurz vor oder 
während der Fahrt. Eine durch letzteren Umstand 


undicht gewordene Luke wird immer stärker blasen, 


der Dampf erfüllt das Führerhaus und benimmt die 
Aussicht; ist es gar eine Rauchkammerluke, bei der 
Wasser herausspritzt, so wird die Rauchkammer über- 
schwemmt, In den meisten Fällen hilft dann alles 
Nachziehen nichts, der Schaden wird nur noch ver- 
schlimmert und bei der Rauchkammerluke ist das Nach- 
ziehen während des Betriebes überhaupt fast unmöglich. 
Wie viele Verspätungen und Betriebsstörungen sind 
auf schlecht verpackte und undichte Auswaschluken 
zurückzuführen! 

Wird, wie dies neuerdings immer mehr üblich, das 
Schuppenpersonal mit dem Auswaschen betraut, so 
kann auch vielfach der Lokomotivführer für derartige 
Störungen nicht verantwortlich gemacht werden. In 
vielen Fahrtberichten findet sich als Ursache von 
Störungen „Undichte Rauchkammerluke“ angegeben. 

Es ist klar, dafs man es sich angelegen sein lassen 
mufs, die Ursachen dieser Störungen zu beseitigen. 
Die Luken an sich müssen als unvermeidliches Uebel 
in den Kauf genommen werden, es kann sich also nur 


[1. September 1912] 


darum handeln, die Art der Dichtung nach Möglichkeit 
zu verbessern, und da heifst es entweder am Dichtungs- 
ring selbst, oder am Sitz dieses Ringes, das ist die 
Dichtungsfläche am Lukenfutter, Hand anzulegen. 

Der ovale Dichtungsring, der sich der Form des 
zur Ermöglichung der Einführung oval gehaltenen Luken- 
pilzes anpalst, war bis vor wenigen Jahren fast aus- 
nahmslos ein Bleiring von rechteckigem Querschnitt. 
Diese Bleiringe werden beim Herausnehmen der Luken- 
pilze leicht beschädigt, sie sind aufserdem zerdrückt, 
mit einer Kesselsteinkruste überzogen und müssen beim 
Auswaschen jedesmal durch neue Ringe ersetzt werden. 
Rechnet man damit, dafs aus diesen Ringen Altmaterial 
zum Umschmelzen und zur Wiederverwendung gewonnen 
wird, jedoch unter Anrechnung des Verlustes, der durch 
Abhandenkonımen, Abbröckeln, Abbrand beim Ein- 
schmelzen usw. entsteht, dann kommt so ein Bleiring 
von etwa 50 g Material (Lohn für das Giefsen, General- 
kosten usw. inbegriffen) durchschnittlich auf 3 Pfennige 
zu stehen. Dies ergibt für die sämtlichen Lokomotiven 
der preulsisch-hessischen Staatsbahnen, welche im Durch, 
schnitt jeden Monat zweimal ausgewaschen werden 
und hierbei jedesmal (je nach Gröfse der Lokomotive) 
9 bis 21 Ringe, im Mittel also 15 Ringe zu ersetzen 
sind, einen Jahresbedarf von rund Is Millionen Stück, 
also eine jährliche Ausgabe von etwa 220000 Mark. 
Man ersieht aus dieser überschlägigen Berechnung, dafs 
die auf den ersten Blick unbedeutend erscheinenden 
Kosten für die Dichtungsringe der Kesselluken gar nicht 
so geringfügig sind, dafs es sich daher sehr wohl lohnt, 
die Frage auch vom Gesichtspunkt der Kostenver- 
minderung aus zu betrachten. 

Um die Störungen und vielen Unannehmlichkeiten 
zu verringern, welche durch Versagen der Bleiringe 
mit den wachsenden Anforderungen des Betriebes 
immer häufiger auftreten, sah man sich nach einem 
Ersatzmaterial um und begann, ovale Ringe von flachem 
Querschnitt aus Klingerit oder diesem ähnlichen Stoffen 
zu verwenden. Diese Ringe, die teilweise aus Platten- 
material gestanzt, teilweise aus Fadenmaterial gewickelt 
sind, müssen gut passen und recht sorgfältig eingesetzt 
werden, indem sie zunächst mit einer Mischung von 
Talg und Graphit eingefettet und gut umhüllt mit dem 
Lukenpilz vorsichtig eingeführt werden. Der Fettstoff 
erleichtert das spätere Ablösen zwecks Wiederver- 
wendung. 

Die reinen Anschaffungskosten betragen jetzt etwa 
das Doppelte der oben für Bleiringe angegebenen, Alt- 
materialgewinn findet nicht statt. Da jedoch diese 
Gattung von Ringen bei einigermalsen sachgemälser 
Handhabung mindestens vier Auswaschungen aushalten, 
so könnte man bei allgemeiner Verwendung mit einer 
Verminderung der oben genannten jährlichen Gesamt- 
kosten auf etwa die Hälfte rechnen. Allerdings sind 
auch bei diesen Ringen Betriebsstörungen nicht aus- 
geschlossen. Gerade hier kommt es vor, dafs der Ring 
beim Anziehen der Lukenpilzmutter aufreifst, und dann 
ist alles weitere Anziehen umsonst, die Luke bleibt 
undicht. Am besten geeignet sind Dichtungsringe aus 
einem festeren, jedoch noch immer genügend schmieg- 
samen Material aus Kupfer. Man gibt ihnen am vor- 
teilhaftesten nicht rechteckige, sondern kreisrunde Quer- 
schnittsform, sie werden in vorzüglicher Beschaffenheit 
nahtlos hergestellt. Die Dicke soll nicht unter 5 mm 
sein. Kupferringe mit sägeförmigem Rechteckquerschnitt, 
die auf den ersten Blick gute Abdichtung zu gewähr- 
leisten scheinen, und solche mit Asbesteinlagen sind, 
wie die Erfahrung lehrt, ungeeignet, da diese Ringe 
sich sehr leicht zerdrücken. 

Lukendichtungsringe aus Kupfer von kreisrundem 
Querschnitt sind tatsächlich immer wieder zu verwenden, 
sie müssen nur jedesmal gut ausgeglüht werden, um 
ihre Sprödigkeit zu verlieren. Ihr Beschaflungspreis 
stellt sıch bei Anrechnung des Altmaterialwertes aller- 
dings auf etwa das Dreifache der Bleiringe. Dagegen 
bestätigt die Praxis, dafs Kupferringe mindestens 15 mal 
verwendet werden können, also den Bleiringen an 
Dauerhaftigkeit 15 fach überlegen sind. Die ange- 
gebenen jährlichen Kosten für Bleiringe werden von 
220 000 M auf rund 44000 M ermäfsigt, Grund genug, 
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um auf die ausschliefsliche Verwendung von Kupfer- 
ringen für alle Lokomotiven hinzuwirken, wo dies nur 
möglich ist, ausgenommen sind nur vereinzelte Exemplare. 
älterer Gattung, die noch unnormale Lukenpilze haben. 

Das Dichthalten der Luke hängt nun, wie bereits 
hervorgehoben, nicht nur von dem Dichtungsring, sondern 
zum grolsen Teil auch von der Beschaffenheit des 
Lukensitzes, d. h. der Innenfläche des Lukenfutters ab. 
Diese Fläche wird durch die Einwirkung von Dampf, 
Kesselwasser und Kesselstein allmählich zerfressen; 
zunächst gleicht zwar die Nachgiebigkeit der fest an- 
gezogenen Dichtung diese Unebenheiten aus, schliefslich 
hilft aber das sorgfältigste Einpassen und Nachziehen 
nichts mehr. Man mufs daher auch dafür sorgen, dafs 
der Lukendichtungsring eine möglichst glatte und 
saubere Dichtungsfläche vorfindet, und dies umsomehr, 
je härter und fester das Material der Dichtungsringe 
ist, also vor allem auch bei Klingerit- und Kupferringen. 
Früher mufste man, um die innenliegende Dichtungs- 
fläche bearbeiten zu können, das Lukenfutter heraus- 
bringen, das mit Gewinde eingesetzt ist. Es ist dies 
eine äufserst mühselige Arbeit, da sich das Gewinde 
(obwohl das Futter aus Rotgufs besteht) meist festge- 
fressen hat und man häufig gezwungen war, die Luke 
herauszustemmen. Dats hierbei das wegen der 
Kümpelung des Stehkessels nur wenige vollständige 
Gänge enthaltende Gewinde nicht gerade geschont wird, 
ist klar. 

Um die Sitzfläche des Dichtungsringes wieder glatt 
herstellen zu können, ohne dasLukenfutter herausnehmen 
zu müssen, wendet man seit einiger Zeit eigens dazu 
hergestellte Fräser an. Die ersten Ausführungen solcher 
Fräser hatten den Nachteil, dafs der eigentliche Scheiben- 
fräser mit dem Fräsergriff starr verbunden wurde, so- 
dafs man zunächst den Scheibenfräser mittels eines 
dünnen Hilfsstieles in den Kessel hineinbringen, ihn 
festhalten und dann von aufsen den Stielgriff ein- 
schrauben mufste. Ein Werkzeug, das aber nicht nur 
bei der Werkstattreparatur, sondern auch in der knapp 
bemessenen Zeit des Auswaschens verwendbar sein 
soll, mufs handlich und schnell einführbar sein, ohne 
an Wirksamkeit einzubülsen. Diese Anforderungen 
erfüllt ein neuer Lukenfräser, wie ihn die Ab- 
bildungen I und 2 zeigen, von A. Nathan, Charlotten- 
burg, hergestellt. Bei diesem Apparat ist der eigentliche 


Abb. 1. 


Fräser von länglicher Form und parallel gestellten 
Zähnen, mit dem Fräserstiel oder Griff gelenkig ver- 
bunden, sodafs der Fräser nach Abb. 2 umgeklappt und 
in dieser Position in die Luke eingeführt werden kann. 
Dort wird er durch Zurückziehen des Stiels in seine 
senkrechte Stellung gegenüber dem Griff (Frässtellung) 
zurückgeklappt und nun liegt die gezahnte Fräserfläche 
auf dem Lukensitz, ähnlich wie der eigentliche Luken- 
pilz.e Nun wird die Deckplatte (Abb. 1), die mit 2 Stiften 
in die Aussparungen des Lukenfutters eingreift, um am 
Mitdrehen verhindert zu sein, aufgeschoben, eine Spiral- 
feder zwischen 2 Scheiben aufgesetzt und die Mutter 
aufgeschraubt. Das Einsetzen des Apparates, bis zum 
Fräsen fertig, nimmt noch keine Minute in Anspruch. 
Sodann wird der Fräser mittels Schlüssel vorsichtig 
gedreht, wobei die Mutter allmählich angezogen wird, 
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Schon nach wenigen Umdrehungen ist die Sitzfläche 
meist spiegelglatt, die letzten Drehungen werden wieder 
unter allmählichem Lösen der Mutter vorgenommen, 
damit kein Grat sitzen bleibt. Man überzeugt sich durch 
Abtasten und mit einem kleinen Spiegel am Stiel von 
der Glätte der Fläche. Der Arbeiter hat es nach ganz 
kurzer Zeit im Gefühl, wenn die Sitzfläche genügend 
glatt ist, denn es soll naturgemäfs nur gerade so viel 
Material wie notwendig abgefräst werden. Uebrigens 
genügt einmal halbjährliches Nachfräsen selbst bei 
schlechtem Speisewasser. Durch die gelenkige Ver- 
bindung des Griffs mit dem Fräser stellt sich der letztere 
selbsttätig nach der Sitzfläche ein, so dafs Schiefiräsen 
dieser Fläche nicht vorkommen kann. 


Ein besonderer Vorteil würde darin liegen, wenn 
die Lukenfutter, die des öfteren Herausschraubens willen 
aus Rotgufs hergestellt, jetzt aus billigerem Material, 
etwa Temper- oder Stahlgufs ausgeführt werden. Man 
könnte dadurch eine erhebliche Ersparnis an Material 
bei Neubeschaftung und Ersatz erzielen. 


Die vorstehenden Darlegungen über einen so wenig 
wichtig erscheinenden Nebenbestandteil der Lokomotiv- 
kessel sind deshalb so eingehend gehalten, um zu zeigen, 
wie gerade bei einer unscheinbar aussehenden Sache 
durch Einführung eines einfachen neuen Verfahrens 


| 


nicht unbedeutende Ersparnisse in Werkstatt und Betrieb, 
sondern auch Vermeidung lästiger Störungen erzielt 
werden kann. Der neue Fräser wird danach für jeden 
grölseren Lokomotivschuppen, für jede Betriebswerk- 
stätte und Haupt-Reparaturwerkstätte von Lokomotiven 
bald unentbehrlich sein. - 

Die meisten neuen Lokomotiven werden bereits 
jetzt mit Kupferdichtungsringen angeliefert und die all- 
gemeine Einführung der letzteren sollte nur eine Frage 
der Zeit sein, da eine jährliche Ersparnis von etwa 
200 000 Mark ohne weiteres erzielt werden kann. Die 
einmaligen Kosten für die Beschaffung der äufserst halt- 
baren Fräser machen sich bereits dadurch bezahlt, dafs 
das Herausschrauben und der Ersatz der Luken in den 
Hauptwerkstätten zum gröfsten Teil in Fortfall komnt. 
Beiläufig sei erwähnt, dafs es sich künftig empfiehlt, die 
Lukenfutter mit einer um einige Millimeter höheren 
Sitzfläche (etwa 6 mm Höhe gegen jetzt 2 mm) zu ver- 
sehen, was eine geringe Aenderung der Musterzeichnung 
bedingen würde. Wird mit dem Äbfräsen der Luken- 
sitze und der Verwendung von Ringen aus haltbarem 
und zugleich schmiegsamen Material allgemein vorge- 
gangen, so wird auch zu hoffen sein, dafs bald die 
Angabe, Undichtwerden der Kesselluke als Ursache 
von Betriebsstörungen und Verspätungen, im Eisenbahn- 
betriebe verschwindet. 


Verschiedenes 


Zulassung von Patenten betreffend Kriegsmaterial in 
Rufsland. Das Gesetz über die Aufhebung des Art. 176 der 
Industrie-Verordnungen, betreffend die Nichtpatentfähigkeit 
von Erfindungen, die sich auf Kriegsbedürfnisse und Mittel zur 
Staatsverteidigung beziehen, ist in No. 147 der Sammlung von 
Gesetzen und Verordnungen der Russischen Regierung ver- 
öffentlicht. 

Es können also nunmehr Patente in Rufsland auch auf 
obige Erfindungen angemeldet und erhalten werden, doch 
behält sich die Regierung erforderlichenfalls eine zwangs- 
weise Enteignung von Patenten vor. 

Der jetzt aufgehobene Art. 176 des Gewerbeetat (Ges.- 
Sanıml. Bd. XI T. 2 Ausgabe v. J. 1893) war seiner Zeit bei 
Erlafs des russischen Patentgesetzes im Jahre 1896 in Kraft 
belassen worden. Dieser Art. 176 lautete wie folgt: „Auf 
Erfindungen und Verbesserungen, welche sich auf die Be- 
dürfnisse des Kampfes und die Mittel der Staatsverteidigung 
beziehen, wie z. B. auf Artillerie-Geschütz, Geschosse, Zünd- 
hütchen und sonstiges Zubehör von Artillerie-Geschütz, auf 
Schiftspanzer, unterseeische Minen, Pulverkeller, sich drehende 
Schiffstürme und andere diesen ähnliche Gegenstände, deren 
Benutzung nur der Regierung möglich ist, werden keine 
Privilegien erteilt. Auf Erfindungen und Verbesserungen 
aber von Gegenständen, welche, obgleich sie in den Heeren 
gebraucht werden, doch auch von Privatpersonen benützt 
werden können, wie z. B. Handfeuerwaffen, Metallpatronen, 
Kugeln und sonstiges Zubehör dieser Waffen, werden 
Privilegien nur mit der Bedingung erteilt, dafs die Wirkung 
dieser Privilegien sich nicht auf das Kriegs- und Marine- 
Ressort erstrecke, und dafs diese letzteren nicht in der An- 
wendung ähnlicher Erfindungen und Verbesserungen für 
ihre Bedürfnisse und in der Anstellung von Versuchen mit 
ihnen behindert seien.“ 


Drahtlose Telegraphie mit und in den Kolonien. Bei 
den jüngst stattgehabten Verhandlungen der Technischen 
Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees machte 
Herr Graf von Arco, Dircktor der Gesellschaft für drahtlose 
Telegraphie, über drahtlose Telegraphie mit und in den 
Kolonien u. a. folgende Mitteilungen: 

Für die Versuche, einen drahtlosen Verkchr nach den 
Kolonien herzustellen, ist in Togo eine Empfangsstation mit 
grofser Antenne errichtet und die Versuchsstation der Ge- 
sellschaft für drahtlose Telegraphie in Nauen schr erheblich 
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ge AE und verstärkt worden. Die Versuche hatten 
Anfang dieses Jahres begonnen und waren in vollem Gange. 
In der Budget Kommission des Reichstages teilte Seine 
Exzellenz der Herr Staatssekretär des Reichspostamtes 
Sn mit, dafs es bei den Vorversuchen kürzlich gelungen 
Teile der von Nauen gegebenen Nachrichten bei der 
en Empfangsstation in Togo aufzunehmen. 


Am 30. März 12 Uhr mittags erfolgte das Unglück des 
Turmeinsturzes. Hierdurch sind die vielversprechenden 
Versuche auf 4 bis 6 Monate unterbrochen worden, bis ein 
neues Bauwerk das umgestürzte ersetzt hat. Die Turm- 
konstruktion bestand bekanntlich aus zwei Teilen, nämlich 
aus dem alten 100 m hohen Turm, welcher unten auf einem 
Kugelgelenk aufstand und in 75 m Höhe durch 3 Spann- 
stangen gehalten wurde. Auf dieses Bauwerk war cm 
zweiter 100 m hoher Turm wesentlich leichterer Konstruktion 
im Laufe des verflossenen Sommers aufgesetzt worden. 
Sein Fufspunkt stand auf dem ‚oberen Ende des alten Turmes 
unter Zwischenschaltung eines Kugelgelenkes,. Der neue 
obere Turm war im Gegensatz zum unteren Turm mit 
3x3 Spannstangen verankert, von denen die drei untersten 
ziemlich dicht über dem Fufspunkt des oberen Turmes an- 
griffen. Beide Türme waren gegen Erde bzw. gegeneinander 
durch Glaskörper isoliert. Der Einsturz des Turmes erfolgte 
bei etwa 27 m Windstärke, welche als höchste Windstärke 
dieses Tages in dem Observatorium Lindenberg festgestellt 
wurde. Ein um diese Zeit vom Turm seitlich stehender 
Beamter sah, dafs eine der 3 Spannstangen des oberen 
Turmes auf der Windseite rifs, der obere Turm unmittelbar 
darauf einknickte und gleich darauf, sich überschlagend, 
nach der Leeseite herabstürzte. Der fallende Turm beschrieb 
einen Bogen über die Stationshäuser hinweg, in denen zur 
fraglichen Zeit etwa 40 Beamte und Arbeiter sich aufhielten. 
Obgleich er die gesamte Antenne, d. h. mehrere Kilometer 
4 mm starke Phosphorbronzedrähte, und die noch unver- 
schrten Spannstangen mit sich über die Dächer der Häuser 
hinweg herabrifs, sind merkwürdigerweise weder Menschen 
noch Baulichkeiten beschädigt worden. Im Niederschlagen 
zertrümmerte er die eine der 3 Spannstangen des unteren 
Turmes und zwar diejenigen auf der Leeseite. Der untere 
Turm wurde durch die noch immer erhebliche Windstärke 
noch etwa 7 Minuten lang aufrecht erhalten. Als der Wind 
nachliefs, zog das Gewicht der beiden unverletzten Spann- 
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stangen den Turm nach der Windseite herüber. Er stürzte 
gleichfalls um. 

Ein so hohes Bauwerk, wie dieser 200 m Turm, bei 
dem aufserdem auch noch auf besondere elektrische An- 
forderungen Rücksicht genommen werden mufs, ist und 
bleibt leider stets nicht ganz ungefährlich. Das ist die 
Meinung der ersten statischen Spezialisten. 

Uebrigens sind ähnliche Unfälle im vorigen Jahre bei 
der grofsen Empfangsstation in Togo mehrfach eingetreten. 
Seitdem aber die dortigen Konstruktionen erheblich verstärkt 
sind, halten die Türme gut. 

Die Einführung der drahtlosen Telegraphie 
Kolonien ist in erfreulicher Weise fortgeschritten. 

An der afrikanischen Westküste sind im Auftrage der 
Reichspost folgende Küstenstationen fertiggestellt worden: 


in den 


In Kamerun die Station Duala, mit dem Hauptzweck, 
den Verkehr mit den vorbeifahrenden Schiffen auf grofse 
Entfernungen herzustellen. Die Station besitzt eine eigene 
Gleichstrom-Zentrale mit einem langsam laufenden Petroleum- 
Motor von 40 PS. Die Schirmantenne wird von einem 
100 m hohen eisernen Gittermast getragen. Die zugeführte 
Hochfrequenz-Energie beträgt 7,5KW. Die atmosphärischen 
Störungen an dieser Stelle sind etwa ebenso stark wie in 
Togo. Die Telegramme von Duala werden in der nur 
1000 km entfernten grofsen Empfangsstation in Togo klar 
und stark aufgenommen. 

In Südwest sind zwei etwas kleinere Küstenstationen 
im Auftrag der Reichspostverwaltung fertiggestellt worden, 
nämlich eine südlichere in Lüderitzbucht und eine nördliche 
in Swakopmund. Beide Stationen erhalten ihre elektrische 
Energie aus dem Stadtnetz. Ihre Sendeapparate sind etwas 
kleiner und liefern der Antenne eine Hochfrequenz-Energie 
von 5KW. Dementsprechend haben auch beide Schirman- 
tennen eine geringere Höhe, nämlich nur 85 m. Die Ent- 
fernung der beiden Stationen voneinander beträgt etwa 
450 km. Beide Stationen haben als Küstenstationen die 
Aufgabe, den Verkehr mit den vorbeifahrenden Schiffen 
herzustellen, anderseits sollen sie bei Tag und Nacht auch 
einen gegenseitigen Verkehr ermöglichen. Swakopmund ist 
ganz fertiggestellt und scheint den gestellten Anforderungen 
vollkommen zu genügen; in Lüderitzbucht fehlt noch ein 
Apparat für die Stromlieferung, so dafs die Erprobung als 
Sendestation noch aussteht. 

Die Signale der bereits in Betrieb befindlichen Station 
Duala können zeitweise unter günstigen Verhältnissen bei 
Nacht sogar in dem 3000 km entfernten Swakopmund auf- 
genommen werden. Als Küstenstation nach einem Schiffe 
hin konnte Swakopmund bisher nur einmal erprobt werden. 
Es gelang dabei, bei Nacht bis auf 3800 km Telegramme 
dem Dampfer „Prinz Regent“ der deutschen Ost-Afrika- 
Linie zu übermitteln. 

In Ostafrika stehen bekanntlich seit Jahr und Tag die 
beiden Stationen am Viktoria-Nyansa, nämlich Muansa am 
südlichen und Bokuba am westlichen Ufer, in ständigem 
guten Verkehr. Muansa hat 5KW im Luftdraht, Bokuba 
nur 21% KW, Die Telegramme der Station Muansa können 
bei Tage in Daressalam von Schiffen aufgenommen werden, 
obgleich die 810 km grofse Entfernung über bergiges Land 
führt. 

Ein grofses Stationsprojekt für die Südsee-Kolonien geht 
seiner Vollendung entgegen. Es wird geplant, ein gemein- 
schaftliches Unternehmen der Deutsch-Niederländischen 
Telgraphen-Gesellschaft und der Telefunken-Gesellschaft 
zu gründen, welches den Betrieb dieser Stationen übernehmen 
soll. Das Netz wird aus folgenden Einzelstationen bestehen: 
Yap, Rabaul, Nauru und Apia. 

Die englische Regierung ist hinter den deutschen 
Bestrebungen keineswegs zurückgeblieben. Vor etwa einem 
Monat erhielt die Marconi-Gesellschaft von der englischen 
Regierung den Auftrag, an folgenden sechs Stellen Grofs- 
Stationen zu errichten: In London, Cypern, Aden, Bangalore 
(Indien), Pretoria (Südafrika) und Singapore. 
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Jede dieser Stationen wird von der englischen Regierung 
mit 1,2 Millionen Mark bezahlt, ein Preis, in den nicht ein- 
geschlossen sind das Baugrundstück, die Fundamentierungen 
und die Stationsgebäude. Aufserdem soll die Gesellschaft 
die ersten 28 Jahre 10 v. H. der erzielten Einnahmen erhalten. 
Der Vertrag wird dem Parlament jetzt vorgelegt werden. 
Dieses grofszügige Projekt ist von weittragendster politischer 
und strategischer Bedeutung für das britische Weltreich, nicht 
minder bedeutungsvoll aber auch für die Marconi-Gesellschaft. 
Diese wird aus den ihr bewilligten sehr hohen Preisen 
einen derartigen Gewinn erzielen, dafs die an anderen ihr 
wichtig erscheinenden Stellen auf eigene Rechnung neue 
Stationen errichten kann, die dann ihrerseits dieses Weltnetz 
erweitern und ergänzen. Und in der Tat hat die Marconi- 
Gesellschaft in letzter Zeit bereits verschiedenen Regierungen, 
wie z. B. der portugiesischen, Anerbietungen auf Stations- 
errichtungen gemacht, zu welchen sie nur auf Grund dieser 
in Aussicht stehenden Gewinne in der Lage war, sodafs 
einige sehr wichtig gelegene spanische und portugiesische 
Küstenstationen das Netz bei der Fertigstellung sofort er- 
weitern werden. 

Das englische drahtlose Riesennetz wird vor einem 
eventuellen später folgenden deutschen stets den grofsen 
Vorteil voraushaben, dafs es als gröfste Entfernungen nur 
solche von annährend 3000 km enthält, während auf deutscher 
Seite infolge des Mangels an politischen Stützpunkten Ent- 
fernungen von 6000 km überwunden werden müssen. 

Dafs in absehbarer Zeit cine drahtlose Telegraphie auf 
6000 km mit ebenso grofser Sicherheit möglich sein wird 
wie heute auf 3000 km, ist wohl bestimmt zu erhoffen. 
Die Stationen werden aber etwa viermal so teuer werden 
wie diejenigen für die halbe Entfernung. Jedenfalls wird 
es gut sein, darauf zu achten, dafs neben dem britischen 
Weltnetz in absehbarer Zeit ein konkurrierendes deutsches 
errichtet wird. 


Auszeichnungen. Wie wir dem „Deutschen Reichs- 
anzeiger“ entnehmen, hat der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten in Anerkennung der im Prüfungsjahre 1911 bei der 
Ablegung der Staatsprüfung für den preufsischen Staatsdienst 
im Baufache bekundeten tüchtigen Kenntnisse und Leistungen 
den Regierungsbaumeistern Paul Siefert, Hermann 
Jentsch, Oskar Hickfang, Karl Pirath und Wilhelm 
Hillebrandt Prämien von je 1800 M zur Ausführung von 
Studienreisen bewilligt. 


Iron and Steel Institute. Die Herbstversammlung des 
Iron and Steel Institute wird vom 30. September bis 4. Oktober 
1912 in Leeds abgehalten werden. 


Geschäftliche Nachrichten. 


„Fludor“-Lötmittele Von den vorhandenen Lötmitteln 
eignen sich die meisten nur für gewisse Zwecke und für 
besondere Metalle, während sie in anderen Fällen versagen. 
Die auf Grund langjähriger Erfahrungen nach wissenschaft- 
lichen Prinzipien hergestellten „Fludor“-Lötmittel‘ unter- 
scheiden sich in der Handhabung durchaus nicht von den 
gebräuchlichen Lötmitteln, sind aber allgemein verwendbar 
und wirken stets sofort und sicher. Sie entfernen allen 
Schmutz, Fett, Harz, Gummireste, Oxyd und selbst dicke 
Grünspanschichten selbsttätig von den Lötstellen, und ent- 
heben den Arbeiter so alles Blankscheuerns und Putzens. 
Das Arbeiten mit „Fludor“ gestaltet sich bequem, angenehm 
und schnell, wodurch der weitere Gewinn entsteht, dafs der 
Arbeiter den Verbrauch von l.ötzinn von selbst auf das 
erforderliche Mafs beschränkt. 

Die „Fludor“-Lötmittel werden von der Gesellschaft 
m. b. H. Clafsen & Co., Berlin W 30, in verschiedenen Formen, 
als Lötstange, Lötpasta, Schnell-Lot, Lötzinn, Löt- 
spiritus und Lötwasser in den Handel gebracht, von 
denen die Fludor-Lötstange in plastisch-zäher Beschaffenheit, 
2,5 cm dick und 15 cm lang, hergestellt wird, für jeden 
Zweck geeignet und namentlich in der Elektrotechnik sowohl 
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in der Werkstatt wie bei Montagen beliebt ist. Fludor- 
Lötpasta läfst sich vermöge ihrer Weichheit überall gut 
verwenden, wo es gilt, das Lötmittel in feine Fugen zu 
bringen. Fludor-Schnell-Lot ist eine Metall-Lötpasta, be- 
stehend aus pulverisiertem Lötmetall und Fludor-Substanz, 
also auch ohne jede weitere Zutat gebrauchsfertig. Fludor- 
Lötspiritus ist in erster Linie für feinere Arbeiten in der 
Elektrotechnik, Feinmechanik und im Apparatebau bestimmt; 
Fludor-Lötwasser wird in der Blech- und Spielwaren- 
fabrıkation als Ersatz für Salzsäure verwendet, und Fludor- 
Lötzinn ist eine Verbindung von Lötzinn und Fludor, die 
das denkbar bequemste Arbeiten bei Montagen ermöglicht. 
Schliefslich sei noch auf die Fludor-Hartlötmittel (Fludor- 
Hartlötpulver und Fludor-Schlaglot), sowie auf die Fludor- 
l.ötlampen verwiesen. Die Fludor-Lötmittel sind bei 
vielen Behörden, Elektrizitätswerken, Strafsenbahnen, elektro- 
technischen Grofsfirmen, Installateuren usw. schon lange 
mit bestem Erfolge eingeführt und erfreuen sich stets 
wachsender Beliebtheit. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marine-Hafenbaumeister der Regierungs- 
baumeister Beck; er ıst von Kiel nach Wilhelmshaven ver- 
setzt worden. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Regierungsräten Denker, Wellenstein, Dickhaut und Pels- 
Leusden, Mitgliedern des Kaiserl. Patentamts; 

der Charakter als Marinebaurat für Schiffbau dem 
Marine-Schiffbaumeister Ahnhudt. 

Versetzt: der Marine-Maschinenbaumeister Kranken- 
hagen von Danzig nach Kiel; er ist der Inspektion des Tor- 
pedowesens zugeteilt. 

Preufsen. 


Ernannt: zum Präsidenten der Königlich preufsischen 
und Grofsherzoglich hessischen Eisenbahndirektion in Mainz 
der Geh. Regierungsrat und Vortragende Rat im Minist. der 
öftentl. Arbeiten Laury in Berlin; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Berlin das Mitglied an der Physikalisch-Technischen 
Reichsanstalt Professor Dr. Ernst Orlich in Berlin-Friedenau. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Mit- 
glied der Bergwerksdirektion in Saarbrücken Baurat Giseke 
und dem etatmäfsigen Professor an der Technischen Hoch- 
schule in Berlin Baurat Fritz Laske; 

eine etatmäfsige Stelle als Regierungsbaumeister dem 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Milster im Ge- 
schäftsbereich der Ministerial-Baukommission; er ist nach 
Gelnhausen versetzt worden. 

Zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
einberufen: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Fichelscher bei der Eisenbahndirektion in Hannover, 
Marsteller bei der Eisenbahndirektion in Berlin und Kuhn 
bei der Eisenbahndirektion in Danzig sowie der Regierungs- 
baumeister des lIochbaufaches Brodführer bei den Eisen- 
bahnabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin. 

Bestellt: zum ständigen Komniissar des Ministers der 
öffentl. Arbeiten zwecks Teilnahme an den Diplomprüfungen 
bei der Techn. Ilochschule in Danzig in den Abteilungen 
für Architektur, für Bauingenieurwesen sowie für Maschinen- 
ingenieurwesen und Elektrotechnik als Nachfolger des Ober- 
baurats Gersdorff der Weichselstrombaudirektor Oberbaurat 
Niese in Danzig. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Heubült in Schleswig dem Meliorations- 
bauamt in Osnabrück. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Fofs dem Hauptbauamt 
in Potsdam, der Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Heinrich Müller der Regierung in Bromberg 
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sowie die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Mylius 
der Ministerialbaukommission in Berlin und Flügel der Re. 
gierung in Oppeln. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Köppe, bisher in Konitz, zur Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, der Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Heiser von Pillau nach Gumbinnen sowie 
die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Reichert von 
Posen nach Allenstein und Mehner von Luckau nach Berlin. 


Sachsen. 


Uebertragen: vom l. Oktober d. Lab ein Lehrauftrag 
für Unfallverhütung an der Techn. Hochschule in Dresden 
dem Landesgewerbeinspektor Oberregierungsrat Krantz in 
Dresden. 

Angestellt: als etatmäfsıge Regierungsbaumeister die 
aufseretatmäfsigen Regierungsbaumeister Döhlert und Pestel 
in Dresden-A. 

Versetzt: bei der Staatseisenbahnverwaltung die Bau- 
räte Reinhold von der Betriebsdirektion Leipzig I als Vor- 
stand zum Oberbaubureau Dresden und Schönherr vom 
Bauamt Glauchau zur Betriebsdirektion Leipzig I sowie der 
Bauamtmann Poppe vom Neubauamt Meerane als Vorstand 
zum Bauamt Glauchau; er hat die Geschäfte des Neubau- 
amts Meerane bis zur Auflösung dieses Amtes von Glauchau 
aus weiterzuführen. 

In den Ruhestand getreten: der Bauamtmann bei 
der Staatseisenbahnverwaltung Finanz- und Baurat Gruner 
in Dresden. 

Württemberg. 


Verliehen: der Titel eines.Hofbauinspektors dem bei 
der Bau- und Gartendirektion beschäftigten Regierungsbau- 
meister Eugen Woerner. 

Befördert: die tit. Eisenbahnbauinspektoren Dr.-Ing. 
Schächterle bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
zum Eisenbahnbauinspektor des inneren Dienstes und Zerrath 
bei derselben Generaldirektion zum Eisenbahnbauinspektor 
des inneren maschinentechn. Dienstes bei dieser Behörde. 


Uebertragen: die ordentliche Professur für Elektro- 
technik an der Techn. Hochschule in Stuttgart dem Professor 
Emde an der Bergakademie Klaustal. 


Baden. 


Ernannt: zum Eisenbahningenieur 
August Hoffmann in Mannheim. 


der Ingenieur 


Gestorben: Regierungs- und Baurat Knechtel, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld, Regierungs- und Baurat 
a. D. Friedrich Wachsmuth, früher bei der Regierung in 
Schleswig, Dr. R. Streiter, aufserordentlicher Professor für 
Kunstgeschichte an der Techn. Hochschule in München, 
Kaiser. Geh. Baurat Königl. sächsischer Geh. Hofrat 
Professor Dr. Paul Wallot, aufserordentl. Mitglied der 
Akademie des Bauwesens ın Berlin, Baurat Adalbert Metzing 
in Wannsee -Berlin, Geh. Regierungsrat Dr. Kötter, Professor 
an der Techn. Hochschule in Berlin und Kommerzienrat 
Generalkonsul Rudolf Ritter von Oldenbourg, Verlagsbuch- 
händler in München. 


ee ee en ae 
Bekanntmachung. 


Das Programm der Technischen Hochschule zu Berlin für 
l. Oktober 1912/13 ist erschienen und vom Sekretariat für 50 Ptg. 
ausschliefslich Porto für Uebersendung zu beziehen. Immatrikulationen 
finden in der Zeit vom 1. bis 24. Oktober 1912 und vom l. bis 
20. April 1913 statt. 

Charlottenburg, den 15. August 1912. 


Der Rektor 
der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin. 


J.-No. 2789 T. H. I. V. Weihe. 
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Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 17. Januar 1911 
vom Professor Obergethmann, Berlin 


Mit 92 Abbildungen) 


Die Güterzuglokomotiven. 


Die C-Heifsdampf-Zwilling-Güterzuglokomotive 

mit Innenzylindern der belgischen Staatsbahn 

(Type 32), ausgestellt von der Soc. An. des 

Ateliers Detommbay in Marcinelle. Abb. 62 u. 63, 
lfd. No. 16 der Zusammenstellung 1. 


Es ist dies die alte bekannte, nach englischem Vor- 
bild geschaffene Bauart einer C-Güterzuglokomotive. 
Die belgische Staatsbahn besitzt etwa 300 Stück der- 
selben und beschafft sie ihrer Vorzüglichkeit wegen 
auch noch weiter. Im Laufe der Jahre wurden einige 
Abmessungen vergröfsert, der Dampfdruck von 11 auf 
13,5 Atm. und das Dienstgewicht von 46 auf 52,2 t, der 
Raddruck also von 7,7 auf 8,7 t gesteigert, und seit 
1905 kommt der Schmidt’sche Rauchröhren-Ueber- 
hitzer bei ihr zur Anwendung. Es ist so, trotz ihrer 
Einfachheit, eine sehr leistungsfähige Lokomotive ent- 
standen, die zur gröfsten Zufriedenheit des Betriebs 
sowohl als Güterzug- als auch als Personenzuglokomotive 
ihren Dienst versieht. Bei der Innenlage der Zylinder, 
dem grofsen Radstand von 4572 mm — wobei die 
Flanschen der mittleren Räder etwas dünner gedreht 
sind — und dem Treibraddurchmesser von 1520 mm 
fahrt die Lokomotive selbst bei einer Geschwindigkeit 
von 75km in der Stunde noch ruhig und sicher, und 
bei der grofsen Rostfläche von 2,52 qm vermag sie je 
nach Güte der Kohle, Rostanstrengung und Güte 
der Dampfausnutzung 900—1050 PSe zu ent- 
wickeln. Sie befördert z. B. als Güterzuglokomotive 
600 t Wagengewicht auf Steigung 1:200 mit einer 
Dauergeschwindigkeit von 45 km in der Stunde, und 
als Personenzuglokomotive 450 t auf Strecken mit nicht 
zu starken Steigungen — bis etwa 1:400 — durchweg 
mit 75 km in der Stunde. Sie ist in der Bauart den 
C-Güterzuglokomotiven mit Aufsenzylindern, über- 
hängender Feuerkiste und dem sich ergebenden kurzen 
Radstande von etwa 3,4—3,5 m, die bekanntlich schon 
bei 45—50 km Geschwindigkeit dem Gleise stark zu- 
setzen, erheblich überlegen. Die Höhe der Kesselmitte 
über Schienenoberkante ist von 2380 auf 2530 mm ge- 
bracht worden, sodafs sich eine tiefe Feuerkiste wie 
auch eine gute Uebersichtlichkeit und Zugänglichkeit 
des innenliegenden Triebwerks ergibt, die durch die 
Triebräder ihrer Kleinheit wegen nicht beeinträchtigt 


wird. Die Steuerung ist die von Stephenson’); wegen 
Lage der Schieberkästen oberhalb der Dampfzylinder 
ist im Steuerungsgestänge ein zweiarmiger Zwischen- 
hebel angeordnet. Die Zylinder erhielten eine Neigung 
von etwa 1:9; ihr Durchmesser, der bei den Nafs- 
dampflokomotiven gleicher Gattung 470 mm beträgt, ist 
auf 500 mm vergröfsert worden. Der Kolbenhub ist 
660 mm grofs, die Kuppelstangen dagegen haben Kurbel- 
kreise von nur 508 mm. Der Treibkolben besitzt nur 
2 Dichtungsringe; die Kolbenschieber haben innere Ein- 


Abb. 62. Abb. 63. 
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C-Heißdampf-Zwilling-Güterzuglokomotive der 
belgischen Staatsbahn. 


strömung, federnde Dichtungsringe und Durchmesser 
von 250 mm. Die Feuerkiste hat runde Manteldecke, 
während die belgischen Bahnen sonst die flache Belpaire- 
Feuerkiste bevorzugen. Die Achsen sind selbständige 
Einzelachsen ohne Verbindung der Federn durch Aus- 
gleicher. Die Bremsung erfolgt bei allen Rädern, aber 
nur durch einseitige Bremsklötze. 


Die D-Zwilling-Nafsdampf-Güterzuglokomotive 

Gu der preufsischen Staatsbahn, erbaut von 

F. Schichau in Elbing. Abb. 64—67, Ifd. No. 17 
der Zusammenstellung 1. 


Erstmalig beschaffte die preufsische Staatseisenbahn- 
verwaltung D-Güterzuglokomotiven im Jahre 1894; Ende 


°?) Aufser dieser Stephenson- und einer Gooch-Steuerung zeigten 
die ausgestellten Lokomotiven nur die Heusinger - Walschaert- 
Steuerung. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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1910 war der Bestand schon auf etwa 3200 gewachsen. 
C-Güterzuglokomotiven sollen künftighin nicht mehr be- 
schafft werden. Die ersten D-Güterzuglokomotiven 
zeigten Zwilling-Bauart (Entwurf 1893, Gattung G7); 
im Jahre 1895 wurde die Zweizylinder-Verbund-Bauart 
(Entwurf 1895, Gattung G7?) eingeführt und im Jahre 
1902 die Zwilling-Heifsdampflokomotive G,. Statt des 
hierbei zuerst verwendeten Schmidtschen Rauch- 
kammerüberhitzers wird seit 1906 der Schmidtsche 
Rauchröhrenüberhitzer verwendet. Die D-Nafsdampf- 
lokomotiven Gi und G: haben eine Rostfläche von 
2,29 qm, eine Heizfläche von 151 bezw. 139 qm und ein 
Betriebsgewicht von etwa 53 t, die D-Heifsdampfloko- 
motive dagegen eine Rostfläche von 2,35 qm und ein 
Betriebsgewicht von 56 t. Die Gattnng Ga der 
ausgestellten D-Nafsdampf-Zwillinglokomotive Abb. 64 
bis 67 wurde im Jahre 1908 eingeführt nach einem von 
F. Schichau sorgfältig durchgearbeiteten Entwurf(1907), 
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ausgestellte Lokomotive hat Dampf bremse, die die zweite 
und vierte Achse mit einseitigen Bremsklötzen bremst, 
und einen Dampf-Sandstreuer, Bauart Haas. Die dritte 
Achse ist Triebachse; die zweite und vierte Kuppel- 
achse sind nach jeder Seite um 10 mm achsial ver- 
schiebbar. Der Rahmen zeigt Längsplatten von 30 mm 
Stärke. 
Der Rost wurde abweichend vom Ueblichen in 
einer gröfseren Breite ausgeführt. Bei der gewählten 
Breite von 1350 mm konnte die frühere Länge von etwa 
2260 mm beibehalten werden; es ergab sich so die ge- 
wünschte grofse Rostfläche von 3 qm, ohne deshalb eine 
gröfsere Länge der Lokomotive und gröfsere über- 
hängende Massen zu erhalten. Auch brauchten die 
Siederohre bei dem gewählten größeren inneren Kessel- 
durchmesser von 1624 bezw. 1660 mm, gegen etwa 
1550 mm früher, nur von 4100 auf 4500 verlängert zu 
werden, um die vorgeschriebene Gesamtheizfläche von 
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D-Zwilling-Naßdampf-Güterzuglokomotive der preußischen Staatsbahn. 


der dem von der Eisenbahnverwaltung aufgestellten 
Bauprogramm zu genügen hatte. Gə stellt sich dar als 
eine Vergröfserung der vorhergehenden D-Nafsdampf- 
lokomotiven CG: zwecks Erreichung gröfserer Leistungs- 
fähigkeit. Die Rostfläche wurde vergröfsert auf 3,05 qm, 
und die Heizfläche auf 197,6 qm, wobei sich ein Dienst- 
gewicht von 60 t ergab. Der Dampfdruck von 12 Atm,, 
der Triebraddurchmesser von 1250 mm, der Gesamt- 
radstand von 4,5 m und die aufsen liegenden Zylinder 
mit Flachschiebern wurden beibehalten, auf Verbund- 
wirkung wurde verzichtet. Nur die erste Lieferung 
(10 Stück im Jahre 1908) erhielt die vorher verwendete 
innenliegende Allan - Steuerung und innenliegende 
Schieberkästen, die späteren Lieferungen von 1909 an 
zeigen jedoch die an der Ausstellungslokomotive zu 
sehende aufsenliegende Heusinger-Steuerung mit aufsen- 
liegenden Schieberkästen, eine Anordnung, die ent- 
schieden den Vorzug verdient. Die Neigung der 
Zylinderachse beträgt nur 1:50, während bei der Ver- 
bundanordnung G” die grofsen Niederdruck-Zylinder 
von 750 mm Durchmesser eine Neigung von 1:20 er- 
forderlich gemacht hatten. Bei den D-Heifsdampf- 
lokomotiven gestatteten die Triebraddurchmesser von 
1350 mm bekanntlich eine wagerechte Zylinderlage. Die 


*) Nach „Zeitschrift des V. d. 1.“, 1910, Band 54, Tafel 9. 
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rund 200 qm zu erzielen. Die Rostbreite von 1350 mm 
bedingte ein seitliches Ueberhauen der Feuerkiste über 
Rahmen und Räder, was bei den kleinen Rädern keiner- 
lei Schwierigkeit machte. Trotz der hohen Lage der 
Feuerkiste wurde eine reichliche Tiefe derselben da- 
durch erhalten, dafs die Kesselachse von 2200 mm 
auf 2665 mm über S.O. gehoben wurde. Der Asch, 
kasten mufste zufolge der breiten Feuerkiste aus Ein- 
baurücksichten zum Auseinandernehmen eingerichtet 
werden. Die Decke der innern Feuerkiste wurde ab- 
weichend von der üblichen Bauart nach einem Radius 
von 1500 mm gewölbt ausgeführt. 

Die Lokomotive hat im Betrieb den Erwartungen 
vollständig entsprochen; es mögen heute im ganzen etwa 
150 Stück in Dienst stehen; es sollen jedoch künftighin 
nur D- Heifsdampflokomotiven beschafft werden. 


Die D-Gleichstrom-Heifsdampf-Güterzug-Loko- 
motive Gs, mit Ventilsteuerung der Bauart 
Stumpf, der preufsischen Staatsbahn, erbaut von 
der Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
„Vulcan“ in Stettin. Abb. 68—71; lfd. No. 18 der 
Zusammenstellung 1. 


Diese Lokomotive zeigt das Neueste auf dem Ge 
biet des Lokomotivbaues, die Anwendung des „Gleich- 
stroms“ nach Vorschlag des Professors Stumpf. Der 
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Frischdampf tritt hierbei wie gewöhnlich an den beiden 
äufseren Enden des Arbeitszylinders ein; der Abdampf 
dagegen verläfst den Zylinder durch in diesem ange- 
ordnete Schlitzöffnungen, die durch den Treibkolben 
selbst gegen Ende seines Hubs freigelegt und wieder 
geschlossen werden. Der Beginn des Dampfaustritts 
erfolgt, wenn der Kolben etwa ”ıo des Hinwegs zurück- 
gelegt hat, und dementsprechend beginnt schon die 
Kompression des Dampfes, wenn der Kolben erst Li 
des Rückwegs hinter sich hat, falls nicht besondere 
Vorrichtungen zur Verminderung der Kompression 
vorhanden sind. Bei einer derartigen Steuerung durch- 
strömt der Arbeitsdampf den Zylinder also in gleich- 
bleibender Richtung im Gegensatz zu den sonst 
üblichen Steuerungen, die Zylinder voraussetzen, bei 
denen die Dampf-Eintritts- und Austrittsöffnungen an 
den Kopfenden in derselben Querschnittsebene liegen. 
Bei diesen durchströmt dann der Arbeitsdampf den 
Zylinder unter Umkehr seiner Bewegungsrichtung. Mit 
der von Stumpf für beide Arten gewählte Bezeichnung: 
„Gleichstromdampfmaschine“ bezw. „Wechselstrom- 
dampfmaschine“ scheint mir der Unterschied sehr gut 
gekennzeichnet zu sein. Die Frage der Kompression, 
gegebenenfalls der Notwendigkeit einer Verminderung 
derselben durch besondere Mafsnahmen bedarf besonderer 
Erwägung, je nachdem eine Gleichstromdampfmaschine 
immer mit Kondensation oder immer mit Auspuff oder 
abwechselnd bald mit Kondensation, bald mit Auspuff 
arbeitet. Ein starker Wechsel in der Gröfse der 
Füllungen — bis herab zum Leerlauf — und der Um- 
laufszahlen der Maschine beeinflufst die Lösung dieser 
Frage ebenfalls. 

Der Gedanke, bei Kolbenkraftmaschinen den Aus- 
lafs des Arbeitsmittels durch den Treibkolben selbst 
gegen Ende des Arbeitshubs zu steuern, was also Aus- 
pufischlitze in der Zylinderwandung voraussetzt, ist 
bekannt. Es sei nur an die Gasmaschine des Systems 
Oechellmäuser - Junkers erinnert; auch baute Junkers 
schon Mitte der neunziger Jahre zu seinen Versuchen 
im Laboratorium eine stehende Auspuff-Verbunddampf- 
maschine, bei der die Treibkolben den Auslafs steuerten. 
In der Literatur und in Patentschriften ist ebenfalls 
manches darüber zu finden. In der Railroad-Gazette 
vom 5. August 1898 z. B. ist ein Gleichstrom-Zylinder 
mit Kolbenschieber — als Erfindung von William F. 
und Eugene W. Cleveland — abgebildet, der bei einer 
Lokomotive der Intercolonial Railway of Canada ange- 
bracht war. In derselben Zeitschrift vom 14. Juni 1901 
findet sich das vollständige Bild einer 2C-Gleichstrom- 
Nafsdampf- Lokomotive mit Kolbenschiebern, von denen 
1 Stück ausgeführt wurden, aufser 5 Stück gleichartiger 
ID-.Lokomotiven. Auch sei mir gestattet zu erwähnen, 
dafs ich bei der im Jahre 1907 der preufsischen Eisen- 
bahn-Verwaltung vorgeschlagenen 3B-Schnellzug-Loko- 
motive — Abb. 3a S. 136, Heft 811 — den durch den 
Treibkolben gesteuerten Schlitzauslafs vorgesehen 
hatte. Die 3B sollte als Vierzylinder-l.okomotive mit 
paarweis gegenläufigen Kolben und mit einfacher Deh- 
nung ausgeführt werden (s. Abb. 71a)  Aufserdem 
wurde eine Vereinfachung der Steuerung durch folgende 
Anordnung angestrebt. Je ein zusammengehörender 
Aufsen- und Innenzylinder wurde in einem Stück her- 
gestellt und beide wurden durch Kreuzkanäle mitein- 
ander verbunden. Dadurch wurde es möglich, beide 
Zylinder mit nur einer einzigen Steuerung zu steuern, 
die zweckmäfsig nach aufsen gelegt wurde, wie üblich. 
Der vorgesehene Kolbenschieber steuerte dann den 
Aufsenzylinder im Einlafs und Auslafs unmittelbar, und 
den mit jenem verbundenen Innenzylinder mittelbar 
durch die Kreuzkanäle. Es durfte angenommen werden, 
dafs der Eintrittsdampf bei etwas vergröfserter Vorein- 
strömung kaum eine gröfsere Drosselung als üblich 
gezeigt haben würde, dagegen war ein erhöhter Rück- 
druck des Auspuffdampfes zu fürchten, da der von 
einem Innenzylinder kommende Auspuffdampf zunächst 
den Verbindungskanal und dann erst die gesteuerte 
Austrittsöffnung des Aufsenzylinders zu durchströmen 
hatte. Es ist im Lokomotivbetrieb allgemein bekannt, 
dafs bei hohen Umdrehungszahlen — wo meistens die 
äufserste Dampfökonomie geboten ist — die gewöhn- 
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lichen Steuerungen leicht einen zu grofsen Gegendruck 
mit sich bringen, der möglichst um einige Zehntel er- 
niedrigt werden sollte, da jedes Zehntel kg/qcm eine 
Mehrleistung von etwa 3°% ergibt. Aus dieser Erkenntnis 
wurde dem Innenzylinder zur Verbesserung der Aus- 
puffverhältnisse ein durch den Treibkolben gesteuerter 
Schlitzauspuff gegeben, der kein weiteres Steuerungs- 
organ bedingt, sodafs der Raum zwischen den Rahmen 
von jedem Steuerungsgestänge freigehaltenwird. Vorteil- 
haft erschien es auch, das Volumen des Innenzylinders 
-— und zwar Querschnitt und Hub — kleiner anzunehmen, 
als das des Aufsenzylinders, hauptsächlich um die ver- 
bindenden Kreuzkanäle in Querschnitt und Länge und 
und zugleich die Länge des Innenzylinders mit seinen 
Auspuffschlitzen tunlichst klein zu erhalten. Den Hub 
der Kropfachse etwas zu beschränken, z. B. die Wahl 
von 450--500 mm statt 600—660 mm des Aufsenhubs, 
kann auch aus Gründen der Herstellung und Festigkeit 
derselben nur als günstig angesehen werden. 

Es ist nun das grofse Verdienst Stumpf’s, die Frage 
der durch den Treibkolben gesteuerten Auspuftschlitze 
bei Dampfmaschinen energisch wieder aufgegriffen und 
dabei auf einen besonderen Umstand hingewiesen zu 
haben. Stumpf betrachtet die Anwendung solcher Aus- 


Abb. 68. 
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D-Gleichstrom-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Ventil- 
steuerung Bauart Stumpf der preußischen Staatsbahn. 


puffschlitze nicht nur als eine Mafsnahme in steuerungs- 
technischer Hinsicht, sondern auch als eine solche, mit 
der Vorteile auf thermischem Gebiet zu erreichen seien, 
d. h. eine bessere Ausnutzung des Arbeitsdampfes zu- 
folge Verminderung der schädlichen Wärmewanderungen 
zwischen Dampf- und Zylinderwandung. Um diese 
Vorteile in ihrer vollen Höhe zu erreichen, müfste aller- 
dings das „Gleichstromprinzip“ in möglichst reiner 
Form durchgeführt werden: Einlafsorgane im Zylinder- 
deckel zwecks Erreichung kleinster „schädlicher Räume“ 
und kleinster „schädlicher Oberflächen“ innerhalb des 
„schädlichen Raumes“ und Austritt des gesamten Ab- 
dampfs durch die Auspufischlitze. Wie weit sich die auf 
diese wärmetechnische Auffassung sich stützenden Hoff- 
nungen auf Dampfersparnis erfüllen werden, wird nur 
durch Versuche zu entscheiden sein. Von vornherein 
wird man sagen dürfen, dafs bei Sattdampf gröfsere 
Vorteile zu erwarten sind, als bei Heifsdampf, da dieser 
als Gas und schlechter Wärmeleiter die schädlichen 
Wärmewanderungen in den Wandungen weit weniger 
aufkommen läfst. Auf die Klärung der Fülle aller neu 
auftauchenden Fragen und auf den Ausfall der end- 
gültigen Bewertung des „Gleichstromprinzips“ in reiner 
Form bezw. der durch den Kolben gesteuerten Aus- 
puffschlitze — allein als Verbesserung der Steuerung — 
darf man gespannt sein. Ohne einen Kampf der 
Meinungen wird es nicht abgehen. Das eine aber darf 
schon jetzt gesagt werden, dafs nicht theoretische Be- 
trachtungen, sondern nur einwandfreie Versuche die 
endgültige Lösung bringen können. Bei Lokomotiven 
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würde ein umfassender Versuch mit der in der Railroad 
Gazette 1901 S. 395 schon erwähnten Bauart jedenfalls 
zur Klärung beitragen: Der Zylinder erhält eine ge- 
wöhnliche Kolbenschiebersteuerung und aufserdem 
durch den Treibkolben gesteuerte Auspuftschlitze. 
Letztere dienen dazu, den Auspuff zu verbessern, d.h. 
den Gegendruck zu vermindern, und der durch den 
Schieber gesteuerte Auslafs dient hauptsächlich nur als 
Kompressionsregler. Da in diesem Fall nur ein ge- 
ringer Teil des Abdampfes durch den Schieberauslafs 
geht, so wird dessen abkühlende Wirkung auf die 
heifsen Wandungen entsprechend verringert werden. 


rische Bundesbahn, die französische Nordbahn, die 
italienische und russische Staatsbahn haben inzwischen 
ebenfalls Gleichstrom-Dampflokomotiven zwecks Vor- 
nahme von Versuchen beschafft. Die preufsischen 
D-Gleichstromlokomotiven sind gebaut worden von der 
Stettiner Maschinenbau-Act.-Ges. Vulcan in Stettin, 
welche eine der Lokomotiven der Lieferung 1910, die 
sich nur wenig von der Lieferung 1909 unterscheiden, 
in Brüssel zur Schau gestellt hat. Abb. 68 bis 71.*) 
Die doppelsitzigen Einlafs-Ventile von 150 mm Durch- 
messer sind in den Deckeln untergebracht; der Auspuff 
findet nur durch die Schlitze in der Mitte des Zylinders 


Abb. 69. 
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Die Auspuffdeckungen des Schiebers würden gegen 
das übliche Maafs — das um Null herum liegt — zweck- 
mälsig etwas zu vergrölsern sein. Die weiteren Vor- 
teile der Auspuffschlitze: gute Entwässerung und „Selbst- 
reinigung“ der Arbeitszylinder würden bei dieser An- 
ordnung genügend gewahrt bleiben. 
Es kann nur anerkannt werden, dafs verschiedene 
Eisenbahnverwaltungen auf Anregung des Professors 
Stumpf sich alsbald entschlossen haben, das Gleich- 
stromverfahren in reiner Form bei Lokomotiven auszu- 
robieren. Die Moskau—Kasan-Bahn setzte als erste eine 
-Gleichstrom -Heifsdampf-Güterzuglokomotive in Be- 
trieb; es folgte die preufsische Staatsbahn, die im Jahre 
1909 zwei Stück und 1910 sechs weitere D-Gleichstrom- 
Heifsdampf-Güterzuglokomotiven in Betrieb nahm und 
aufserdem zwei Stück 2 B-Gleichstrom - Heifsdampf- 
Schnellzuglokomotiven der Gattung .$5.*) Die Schweize- 


*) Vergl. Glasers Annalen 1911 vom 1. Februar, Band 68, S. 46 
und vom -15. Februar, Band 68, S. 83. 
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D-Gleichstrom-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Ventilsteuerung 
Bauart Stumpf der preußischen Staatsbahn. 


statt (Abb. 71). Diese weitgehende räumliche Trennung 
des Frischdampfes und des Arbeitsdampfes ist günstig 
vom thermischen Standpunkt als auch vom baulichen, 
insofern schädliche Wärmedehnungen des Zylindergufs- 
stücks fast als ausgeschlossen gelten können. Die 
Ventile werden durch Heusinger Steuerung, die eine 
Steuerstange bewegt, betätigt. Lentz bringt die Hub- 
nocken auf der Steuerstange an und die Hubrollen in 
dem Führungskopf der Ventilspindel; Stumpf trifft die 
umgekehrte Anordnung und erreicht dadurch eine Ver- 
besserung der Schmierung. Bei Leerlauf können die 
Ventile 4,5 mm von ihrem Sitz abgehoben werden, so 
dafs in einfachster Weise eine sehr wirksame Umlauf- 
vorrichtung geschaffen ist. Wird nun zugleich die 
Steuerung auf Mitte gelegt, so kommen die Hubrollen 
der Steuerstange überhaupt nicht mehr mit der schrägen 
Anhubfläche im Spindel-Führungskopf in Berührung, 
wodurch eine Schonung des Mechanismus _ herbeige- 
führt wird. 


*) Genaue Beschreibung und Angaben von Versuchsergebnissen: 
Organ 1910, 1. Oktober und „Die Lokomotive“, Mai 1910, S. 104. 
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Zylinderanordnung für eine 2 C-Vierzylinder-Heißdampflokpmotive (Vierling). 1750 mm Triebraddurchmesser. 
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Die Auspuffschlitze im Arbeitszylinder sind SI mm 
lang und demnach ist der Treibkolben 660 — 81 
= 519 mm breit gemacht, so dafs der Austritt bezw. 
Kompression des Dampfes 81 x 100:660 = 12,3 pCt. 
vor bezw. nach dem Hubende beginnt. Um bei der 
Lokomotive, als einer Auspuffmaschine, nicht zu hohe 
Enddrücke der so früh einsetzenden Kompression zu 
erhalten, wurden die schädlichen Räume auf etwa 
17 pCt., gegen 11 pCt. bei der gewöhnlichen Lokomotive, 
vergrölsert. Diese Vergröfserung ist zwar nicht vor- 
teilhaft, die nachteilige Wirkung ist aber dadurch 
wesentlich verringert, dafs die „schädliche Oberfläche“ 
des schädlichen Raumes zufolge Fehlens langer Ein- 
trittskanäle und der muldenförmigen Ausbildung der Kopf- 
flächen des Kolbens viel kleiner gehalten werden konnte 
— 0,948 qm gegen 1,688 qm —, als bei der Lokomotive 
mit Kolbenschiebern. Bei einer Kondensationsmaschine 
würde man selbstverständlich auch den „schädlichen 
Raum“ so klein wie möglich ausführen. Die Auspuff- 
schlitze haben gegen die erste Ausführung eine kleine 
Formveränderung erfahren; sie werden jetzt zur Hälfte 
kreisförmig und zur andern Hälfte als Rhomben aus- 
geführt, deren eine Diagonale in der Richtung der 
Zylinderachse liegt (Abb. 71). Es wird damit eine all- 
mähliche Eröffnung des Auspuffquerschnitts erreicht, 
die den harten Auspuftschlag wesentlich gemildert hat. 
In derselben Richtung wirkte die vorgenommene Ver- 
gröfserung der AÄAusströmrohre von 200 auf 300 mm 
Durchmesser, die nunmehr als „Ausgleicher“ (Wind- 
kessel) wirken, die die Zeit des ÄAusströmens des Ab- 
dampfes einer jeden Füllung verlängern und dadurch 
ebenfalls eine Milderung des Auspuftgeräusches herbei- 
geführt haben. An jedem Zylinderdeckel ist ein Sicher- 
heitsventil und für die Leerfahrt ein Luftsaugeventil 
angebracht. Da aber Wasserschläge nicht zu fürchten 
sind, so werden die Sicherheitsventile künftig fortge- 
lassen. Um die schweren Zylinderdeckel bequem an- 
und abbauen zu können, ist an jeder Seite der Rauch- 
kammer ein kleiner Ausleger vorgesehen. Bei den 
ersten beiden D-Gleichstrom-Lokomotiven waren Vor- 
kehrungen getroffen, um erforderlichen Falls die schäd- 
lichen Räume noch weiter vergröfsern zu können; zu- 
gleich war mit den Zylinder-Ablafsventilen ein Kom- 
pressionsverminderer zur Benutzung beim Änfahren ver- 
bunden. Beide Einrichtungen haben sich auch als unnötig 
erwiesen. Ein drittes unter dem Zylinder sitzendes Ab- 
lafsventil dient zur Entwässerung der beidenVentilkästen. 

Der 57/9 mm breite Treibkolben besteht aus einem 
mittleren, nahtlos gewalzten, 7 mm starken Zwischen- 
ring aus hartem Stahl, der als Tragring wirkt, und 
zwei Stahlformguls-Kolbenscheiben, die zur Erzielung 
des nötigen schädlichen Raumes bei geringster Ober- 
fläche als Kugelhauben ausgebildet sind. Damit sich 
innerhalb des Kolbens kein Wasser ansammeln kann, 
hat der Tragring mehrere 5 mm Bohrungen erhalten, 
die beim Hinübergleiten über die Auspufischlitze dem 
Wasser den Abzug gestatten; gegen die Zylinder- 
bohrung von 600 mm hat der Tragring einen Durch- 
messer von 598,2 mm, um Klemmungen beim Lauf zu 
vermeiden. Der Vorteil der Ventile, keiner Schmierung 
zu bedürfen, ist ausgenutzt; das Schmieröl wird nicht 
in die Frischdampfräume eingedrückt, sondern unmittel- 
bar den Zylinder-lL.aufllächen zugeführt. An jedem 
Kopfende des Zylinders sind drei Schmierlöcher, je 
eines oben und je zwei unten in der Richtung eines 
Halbmessers, der etwa 30° von der Senkrechten ab- 
weicht. Die Schmierung wird besorgt durch eine Oel- 
pumpe von Michalk mit acht Oelauslässen, die je eine 
Schmiersstelle oben auf den Zylindern und je zwei zu- 
sammengefafst unten unabhängig von einander bedienen. 
Die Dichtung des Kolbens erfolgt durch je zwei Spann- 
ringe vorn und hinten. Mit Rücksicht auf die grofse 
Tragfläche und Führungslänge des Kolbens ist eine 
vordere Kolbenstange nicht ausgeführt; der Fortfall 
der vorderen Stopfbüchse und die Gewichtserleichterung 
des Kolbens, der immerhin mit Stange noch 258 kg 
gegen 191 kg bei der gewöhnlichen Lokomotive wiegt, 
konnte nur erwünscht sein. 

Die ausgestellte Gleichstromlokomotive hat einen 
Schmidt’schen Rauchröhren-Ueberhitzer wie ihn auch 


die gewöhnlichen preufsischen D-Heifsdampflokomotiven 
vom Jahre 1906 an aufweisen. Ueberhaupt unter- 
scheiden sich beide Arten, abgesehen von den Gleich- 
stromzylindern mit Zubehör, nur sehr wenig, und sind 
daher auch derselben Gruppe Gs zugeteilt. In der Zu. 
sammenstellung 7 sind in Spalte 1—6 die kennzeichnen- 
cen Gröfsen der preulsischen D-Güterzuglokomotiven 
wiedergegeben, und zum Vergleich sind in Spalte 7 die 
der D-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn zugefügt. 


In der Literatur*) sind auch schon die Ergebnisse 
einiger Versuche mitgeteilt worden, die die preufsische 
Staatsbahn mit der D-Gleichstrom-Heifsdampf-Zwilling- 
Lokomotive und zum Vergleich mit einigen anderen 
D-Lokomotiven angestellt hat, auf welche ich mit einigen 
Worten eingehen möchte. 

Im Februar 1909 wurde auf der Strecke (Berlin) 
Grunewald—Belzig und zurück eine Vergleichsversuchs- 
fahrt mit der ersten D-Gleichstrom-Lokomotive (Frank- 
furt No. 4825) und der D-Nafsdampf-Zwilling-Lokomotive 
— Gy, Cöln No. 4559 —, Spalte5 und 6 der Zusammen- 
stellung 7, ausgeführt. Die einfache Strecke ist 62,13 km 
lang; zwischen der Station Brück und Belzig (13,13 km) 
und zwar grade vor Belzig befindet sich eine 6,539 km 
lange Steigung 1: 150 = 6,67 Bas, die übrige Strecke 
geht auf und ab mit wechselnden Steigungen von 1: 200 
bis 1:400. Das Wagengewicht des Versuchszuges be- 
trug 1010 t bezw. 1001 t, bei 118 bezw. 116 Achsen. 
Die Betriebsbelastung ist für die Strecke Brück—Belzig 
für die Gruppe Gs nur zu 900t festgesetzt, so dafs also 
die Lokomotiven bei dem Versuchszug für die Steigung 
1:150 sehr stark belastet waren und hier hohe Zug- 
kräfte ausüben mufsten. Nach Erlangung der Beharrungs- 
geschwindigkeit — bei etwa V= 18—20 km/Std. — 
würde die Zugkraft an den Rädern Z. rund 10400 kg 
betragen müssen, was dem hohen Ausnutzungsgrad des 
Reibungsgewichtes von 10400 : 57750 = 1: 5,55 bezw. 
10 400 : 60000 = 5,171 entspricht. Die gröfste Kessel- 
leistung (Pferdestärke) stellt sich ebenfalls auf dieser 
Steigung ein; bei der Beharrungsgeschwindigkeit V = 
20 km/Std. ergibt sich eine Leistung von 770 PS. oder 
rund 900 PS;. Die mittlere Leistung auf der ganzen 
Fahrt Grunewald—Belzig und zurück, für welche die 
Gleichstrom-Lokomotive 243,5 Minuten und die andere 
226 Minuten — entsprechend mittleren Geschwindig- 
keiten von V = 30,7 bezw. 33,0 kn/Std. — verwendet 
hat, ist selbstverständlich viel geringer; sie kann zu 
etwa 550—600 PS; angenommen werden im Einklang 
mit den aus den Versuchen ermittelten Werten der 
mittleren Rostanstrengung, die nur 268kg Kohle bezw. 
296 kg**) Kohle auf I qm/Std. betragen hat. Entsprechend 
gering sind auch die mittleren Beanspruchungen der 
Kesselheizflächen. Mit diesen Angaben sind die beiden 
Versuchsfahrten genügend genau gekennzeichnet; von 
einer Ueberlastung kann höchstens in Bezug auf die 
Zugkraft auf der Steigung 1: 150 die Rede sein, mit 
Rücksicht darauf, dafs die Züge auch bei schlechtem 
Wetter (Schneefall) sicher befördert werden sollen und 
für solchen Fall der angegebene Ausnutzungsgrad des 
Reibungsgewichtes von 1: 5,55 bezw. 1: 5,77 schon 
reichlich hoch ist. Nebenher sei noch erwähnt, dafs es 
für den Vergleich beider Lokomotiven richtiger ge- 
wesen wäre, wenn die Gleichstromlokomotive ebenfalls 
nur 226 Minuten Fahrzeit verwendet hätte,. was sie ohne 
weiteres zu tun in der Lage gewesen wäre. Erheblich 
ist dadurch das Endergebnis zwar nicht zu ihren Gunsten 
beeinflufst worden, wie auch der Umstand, dafs ihre 
Zugkraft-Charakteristik Cı = 1760 gegen Cı = 1526 der 
Nafsdampf-Lokomotive beträgt, für die Beurteilung des 
Verbrauchs kaum ins Gewicht fällt. 


Als Endergebnis des Versuchs wurde festgestellt, 
dafs die gewöhnliche D-Nafsdampf-Zwillinglokomotive 
auf der Fahrt Grunewald—Belzig und zurück 33,3 pCt. 
Kohle und 58,1 pCt. Wasser mehr gebraucht hat, als die 
D-Heifsdampf-Gleichstrom-Zwillinglokomotive. Welcher 


"1 Organ 1910. S. 356. 
S. 106. 

”) Dem in der Zeitschrift „Die Lokomotive“ 1910 S. 106 an- 
gegebenen Wert von 350 kg statt 296 kg für die Naisdampfloko- 
motive liegt wohl ein Rechenfehler zu Grunde. 


Zeitschrift „Die Lokomotive” 1910. 
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Zusammenstellung 7. 
Vergleich verschiedener „D“*-Güterzug-Lokomotiven. 
Ausstellungs-l.okomotiven 
l 2 3 4 » 6 7 
| | Lfd. No. der Zusammenstellung I -— — —- — 18 17 = 
2 | Einführungsjahr 1893 1895 1902 19906 | om | 1908 1905 
3 | Verwaltung tros, St.-B. Preufs. St.-B. Preufs. St.-B. | Preufs. St.-B. | Preufs. St.-B. | Preufs. St.-B. | Bayerische Pfalz- 
Bee SE (Gi) (G?) (Gg) (Gg) (Gg) (Gg) bahn 
elo 0 1 :2Zyi-Beild;-. WËSSE | 2-Z-Hehl- EEN f 
4 | Dampfmaschine = ee 2-Zyl.-Nafsd. Bn [Ranchk- Zw. (Rauchröhr.- Zw. Rauchröhr.- 2 Zyl.-Nalsd. 2-Zyl.-Nafsdampf- 
i l willing Verbund | Ueberh. Schmidt] | Ueberh. Schmidt) |Uebh.;Gleichstr.)]| Zwilling Verbund 
5 | Zylinder-Durchmes d (550—515) 
e ser mm 520 530/750 590 (600) 600 600 550 540/810 
6 | Hub s mm 630 630 660 660 660 630 een 
1 | Zugkraftcharakteristik C} 1362 1417 1701 1760 en ` 1526 j 1732 
8 | Zugkraftcharakteristik (5 SAS ` 26,8 i 30,4 31,4 CH 30,5 25,4 aa 
9 | Treibraddurchmesser D mm 1250 1250 1350 1350 1350 | 1250 1250 
í i: innen BE ROSE wën i Taniak] a E 
10 | Steuerung aaa Allan i. Allan i. Heusinger a. | Heusinger a "1 Heusinger a. ge i Heusinger a. 


11 | Schieberart 


Heusinger a. 


raan 


2 Flachschieber 


12 | Verschiebbarkeit der Achsen ` 


2 Flachsch. |2 Kolbensch. [2 Kolbensch. | Stumpf-Ventile 2 Flachsch. 


2 Kolbenschieber 


I, III, IV fest 
II nach jeder 
Seite 8 mm ver- 


I, III, IV fest 
II nach jeder Seite 


Seite 8 mm ver- 


I und III fest 
II und IV nach jeder Seite 10 mm 


L III, IV fest 
IT nach jeder 


I und III fest 
IT und IV nach jeder 


5 mm verschiebbar schiebbar schiebbar verschiebbar Seite 25 mm verschiebbar 
13 | Fester Radstand d. Lokomot. mm 4500 ` 4500 Es 4500 Ba 4500 Ku 4500 | g 2900 d 3000 
14 | Gesamt-Radstand d. Lokomot. mm 4500 4500 es 4500 eg 4500 ` WW 4500 E 4500 4500 
15 | Gröfst. innerer Kesseldurchm. mm 1500 1500 z 1500 E 150 m d 1501 Wë (een d 1470 gp 
16. | Atm. Ueberdruck Am, lu II 2 | 12 12 ooo 
17 | Kesselmitte über S.O. mm 2200 2200 2500 B i 2550 2550 SN 2665 2780 
18 ! Feuerberührte Heizfläche // qm 151,32 139,01 Ge 132,26 140,17 a 37,91 l 197,6 156,08 
19 | Ueberhitzer-Heizfläche qm res o — 31,7 SI Se 412 38,97 — KE 
20 | Rostfläche 2 an 2.29 2,28 x 1,00 | 2,25 x 1,00 | 2,35 x 1,00 | 2,3 x 1,35 | 2,25 x 1,35 2,09 x 1,2 8 
— 2,28 — 2,25 — 2,35 = Bos = 3,053 = 2,5 
RR REN He | oan s96 | so | 
21 ; oo m [bei Heifsdampf] > 93, 99, 
WEE 66,0 60,9 65,3 66,3 65,2 SES SH 
22 | Siederohrlänge mm 4500 4100 4100 4500 4500 4500 4350 
23 | Federanordnun DG INE EE 
e 2 Lë ga NS eg |} 1 
24 | Bremsklotzanordnung OG OQ CA DO DOGS 
25 | Lokomotiv-Dienstgewicht GL t 53,5 52,9 56,0 56,0 57,75 60,0 56,3 
26 | Treibachsdruck t 13,4 a32 I un 14,0 14,4 150 | 14,1 
27 | Lok.- u. Tender-Dienstgewicht t 86,6 86,2 89,31 89,31 91,25 93,3 95,7 CN 


— 


[volle Vorräte] 


*) Von dieser lL.okomotivgattung wurden auch einige mit Lentz-Ventilsteuerung gebaut. 


Betrag dieser Ersparnis der Verwendung des Heifs- 
dampfes und welcher der Anwendung des „Gleich- 
stromes“ zuzuschreiben ist, läfst sich nicht sagen. Er- 
sparniszahlen in gleicher Höhe und selbst höhere Werte 
haben sich bei Versuchen, die Garbe mit „Wechsel- 
strommaschinen“, einerseits Heifsdampf-Zwilling, andrer- 
seits Nafsdampf-Verbund und Zwilling, angestellt hat, 
ebenfalls gefunden. In seinem Buch „Die Dampfloko- 
motiven der Gegenwart“ erwähnt Garbe z.B. auf S. 401 
die Ergebnisse eines Vergleichsversuchs mit einer 
D-Heifsdampf-Zwilling- und einer D-Nafsdampf-Verbund- 
lokomotive auf der Strecke Stettin— Stargard und zu- 
rück, bei der ein Mehrverbrauch der Verbundlokomotive | 
er pCt. Kohle und 47,7 pCt. Wasser festgestellt | 
wurde. | 


In der Ersparnis an Kohle und Wasser liegt hier 
ein arges Mifsverhältnis vor, insofern die Verbundloko- 
motive übermäfsig viel Kohle verbraucht hat. Der Grund 
ist darin zu suchen, dafs die Verbundlokomotive für die 
verlangte Leistung — nach Zugkraft und Geschwindig- 
keit — sehr ungünstige Auspwffverhältnisse hatte. Es 
wäre also verfehlt, die ganze Ersparnis lediglich dem 
Heifsdampf zuzuschreiben. Bei den Ergebnissen der 
Gleichstromlokomotive liegt ebenfalls ein Mifsverhältnis 
vor, insofern die Nafsdampflokomotive zu viel Wasser 
gebraucht hat, oder die Gleichstromlokomotive gegen 
ihre Wasserersparnis zu wenig Kohlen erspart hat, falls 
der Wasserverbrauch der Nafsdampflokomotive als 
richtig und ordnungsgemäfs angesehen werden müfste. 
Da die Gleichstromlokomotive mit sehr günstigen Aus- 
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puffverhältnissen arbeitete — nur 30—40 mm mittleres 
Vakuum und keine Lösche in der Rauchkammer —, so 
kann aber als ziemlich sicher angenommen werden, dafs 
die Nafsdampflokomotive aus irgend einem Grunde mit 
zu nassem Dampf gearbeitet hat oder unbemerkt ander- 
weitige Wasserverluste gehabt hat. Man erkennt hieraus 
wiederum, wie schwierig es ist, einwandfreie Vergleichs- 
versuche bezügl. Leistung und Verbrauch auf der Strecke 
anzustellen. 

Auf eine besondere Erscheinung sci noch hinge- 
wiesen, die beim Betrieb der Gleichstromlokomotive 
auftrat. Das mittlere Vakuum in der Rauchkammer 
betrug auf der Strecke Grunewald—Brück nur etwa 
30—40 mm W.S. und stieg auf der Steigung 1: 150 
zwischen Brück und Belzig bei V= rund 22 km i. d. Std. 
und Füllungen zwischen 0,4 und 0,44 vorübergehend 
auch nur auf 80—85 mm. Es ist nun nicht verwunder- 
lich, dafs die Gleichstromlokomotive mit solch einem 
geringen mittleren Vakuum den erforderlichen Dampf 
liefern konnte, denn es brauchten auch nur 268 kg 
Kohle i. d. Std. auf I qm Rost im Mittel verbrannt zu 
werden; verwunderlich ist nur, dafs die Gleichstrom- 
lokomotive ein solch geringes Vakuum erzeugte, das 
zweifellos viel kleiner war, als bei der gegenüber- 
gestellten D-Nafsdampflokomotive. Der Grund scheint 
mir in folgendem zu liegen. Das Vakuum ist — beim 
Gleichbleiben aller übrigen Verhältnisse — abhängig 
von der Energie (Spannung und Geschwindigkeit) des 
aus dem Blasrohr in der Zeiteinheit ausströmenden 
Abdampfes. Das Hinausbefördern der Heizgase aus 
dem Schornstein ist ein Arbeitsvorgang, bei dem die 
Energie des Dampfes auf die Heizgase übertragen wird 
und zwar durch Stofs. Durch den Stofs entstehen Ver- 
luste, die denn auch in den betreffenden Arbeits- 
gleichungen (Zeuner, Grove, Meyer) berücksichtigt sind. 
Es kann aber noch ein anderer Verlust auftreten, auf 
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Zeit findet, seine Geschwindigkeit mit der der Heizgase 
vollständig auszugleichen. Der Erfolg ist ein geringeres 
Vakuum, das so lange als günstig und kohlensparend 
anzusehen ist, als es zur Erzeugung des erforderlichen 
Dampfes noch hinreicht. Bei den Gleichstromloko- 
motiven sind später, wie schon erwähnt, die Ausström- 
rohre erweitert worden. Vermutlich wird dadurch — 
beim Gleichbleiben aller übrigen Verhältnisse — auch 
das Vakuum steigen. 

Weitere Versuche mit der Gleichstromlokomotive 
haben stattgefunden im Sommer 1909 auf der 167 km 
langen Strecke Mannheim—Hanau— Elm. Von Mann- 
heim bis Saalmünster — 146 km lang -— geht die Strecke 
auf und ab mit mittleren Neigungen von etwa 1: 800 
und steigt dauernd von Saalmünster bis Elm — 21 km — 
mit einer mittleren Steigung 1: 125 bei kurzen gröfsten 
Steigungen von 1:98, 1:99 und 1:100. Es wurden 
in einem zweimonatigen Betriebsdienst zum Vergleich 
gestellt: 

zwei D-Heifsdampf-Zwillinglokomotiven mit Gleich- 
stromzylindern und Stumpfscher Ventilsteuerung, 
Frankfurt No. 4825 und 4826, 

zwei D-Heifsdampf-Zwillinglokomotiven mit Kolben- 
schiebern ohne federnde Dichtungsringe, Bauart 
Schmidt, Frankfurt No. 4835 und 4836, 

zwei D-Heifsdampf-Zwillinglokomotiven mit Ventil- 
steuerung Lentz, 

zwei D-Sattdampf-Verbundlokomotiven mit Flach- 
schiebern. 

Die Heifsdampflokomotiven sind unter sich gleich 
in der Gröfse des Kessels, Ueberhitzers, des Durch, 
messers und Hubs des Zylinders, des Triebraddurch- 
messers und gehören zur Gruppe Gs, die Sattdampf- 
lokomotiven zur Gruppe Gei, ihre Ilauptabmessungen und 
wichtigsten Gröfsen sind aus der Zusammenstellung 7 
zu entnehmen. 


Zusammenstellung 8. 


Ui 2 | 3 4 | 5 6 1 7 89 10 ` 
Lfd. Lokomotive Kohlenverbrauch Wasserverbrauch EE A Wasser: Ver- 
mR in kg für 1000 tkm | in Liter für 1000 tkm verbrauch dampfungs- 
No. Baar | Frankfurt zifter 
| No. | im Mittel | im Mittel Verhältniszahlen 
D -Heifsdampf - Zwillinglokomotiven mit | 4825 17.10 163.29 955 
l. Gleichstromzyl. u. Stumpf’scher Ventil- 4826 1747 17,285 125 167,895 1,00 1,00 9.87 
Steuerung. f i i 
D -Heifsdampf - Zwillinglokomotiven mit 
d Kolbenschiebern ohne federnde Dich- SC SG 20,57 cn 185,585 1,19 1,106 SR 
tungsringe, Bauart Schmidt. ; i i í 
D» Heifsdampf - Zwillinglokomotiven mit 4821 21,93 180,61 8,23 
3. Ventilsteuerung Lentz. 4820 22,50 22,215 181,56 PROSS 1,285 1,078 8,07 
D- Sattdampf - Verbundlokomotiven mit 4707 19,95 193,82 9,71 
i Flachschiebern. 4708 1923 | 1959 | 205,50 | 199,66 1,14 1,19 10,67 


den in der Literatur nicht gebührend hingewiesen wird. 
Ein Teil des aus dem Blasrohr ausströmenden Dampfes 
kann nämlich aus dem Schornstein entweichen, ohne 
von seiner Strönwngsenergie den möglichen Höchst- 
betrag abgegeben zu haben, d.h. die ursprünglich hohe 
Geschwindigkeit des Dampfes hat sich mit der ursprüng- 
lich kleinen Geschwindigkeit der Heizgase nicht voll- 
ständig ausgeglichen, so dafs der Gütegrad des Blas- 
rohrs sinkt. So lange das sich ergebende Vakuum 
noch genügt, um den erforderlichen Dampf zu erzeugen, 
erwächst hieraus kein besonderer Nachteil; es drängt 
sich dann aber der Gedanke auf, den im Ueberschufs 
vorhandenen Dampf für andere Zwecke — Speisewasser- 
vorwärmung und Heizung des Zuges — zu verwenden. 
Hierauf werde jetzt nicht näher eingegangen. Bei den 
Auspuffverhältnissen einer Gleichstromlokomotive scheint 
es mir nun besonders leicht möglich zu sein, dafs der 
Abdampf seine Energie nicht voll und ganz auf die 
lleizgase überträgt. Die Auspuffzeit für eine Dampf- 
füllung ist so kurz, der Abdampf strömt in dieser kurzen 
Zeit mit solch hoher Geschwindigkeit aus, dafs er nicht 


In der Zusammenstellung 8*) sind die Ergebnisse 
dieser Vergleichsfahrten wiedergegeben. Die Verbund- 
lokomotiven müssen von vornherein aus dem Vergleich 
ausscheiden, da sie auf der Steigungsstrecke öfters Vor- 
spann nahmen. Im übrigen bin ich der Meinung, dals 
die aus einem zweimonatigen Vergleich im gewöhn- 
lichen Zugdienst gewonnenen Zahlen keinesfalls die 
wahre, endgültige Wertigkeit der einzelnen Systeme 
zum Ausdruck bringen. Bei weiteren Versuchen können 
sich wieder ganz andere Zahlen ergeben; vielleicht 
schneiden dann die Gleichstromlokomotiven noch besser 
ab, vielleicht aber auch schlechter. Unzählige Versuche 
haben bewiesen, dafs der Grad der Dichtheit von Kolben 
und Schiebern die Verbrauchszahlen sehr stark beein- 
flufst. Die ersten Versuche mit Heifsdampf-Schnellzug- 
lokomotiven im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover, die ich beauftragt war, persönlich 
durchzuführen, hatten lange Zeit kein anderes Ergebnis, 
als dafs sich diese Lokomotiven trotz ihrer Zwilling- 


*) Vergl. Zeitschrift d. V. D. I. 1910, S. 455. 
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Bauart in ihrem Verbrauch nicht schlechter stellten, als 
die üblichen Sattdampf-Verbundlokomotiven. Erst nach 
gründlicher Beseitigung der Undichtheiten, besonders 
der Schieber und Schieberbuchsen, sanken die Ver- 
brauchsziffern so weit herunter, dafs bei vergleich- 
baren Versuchen die Sattdampf-Verbundlokomotiven 
für gleiche Leistungen in Pferdestärken einen Mehr- 
brauch von 20—25 pCt. Kohle und 30—35 pCt. Wasser 
aufwiesen. Weiterhin mufs darauf aufmerksam gemacht 
werden, dafs der Kohlenverbrauch für die Leistungs- 
einheit nicht allein von der für diese verbrauchte 
Wassermenge abhängig ist — wie das bei ortsfesten 
Anlagen zutrifft — sondern auch von den Auspuffver- 
hältnissen. Bei Lokomotivversuchen im gewöhnlichen 
Zugdienst ist es schwierig, die lediglich für die Arbeits- 
leistung verbrauchte Wassermenge zu bestimmen, daher 


beschränktheit nicht aufrecht zu halten. Die Versuchs- 
lokomotiven mit Kolbenschiebern hatten Schieber mit 
festen d. h. ungefederten Ringen. Es ist dies eine 
ältere Bauart*), von der jetzt feststeht, dafs sie stets 
undicht sind und im Laufe der Zeit ündichter werden. 
Vielleicht sind die Ventile der Gleichstromlokomotiven, 
obwohl sie im Zylinderdeckel in der gleichmäfsigen 
Temperatur des Frischdampfes weit günstiger liegen, 
auch undicht gewesen, denn Stumpf verwendet neuer- 
dings, um einen noch höheren Grad von Dichtheit 
zu erzielen, sogenannte elastische Ventile. Ohne 
genaue Feststellung des Grades der Dichtheit von 
Kolben und Schiebern ist aber eine zutreffende Be- 
urteilung von Versuchen und der Wertigkeit ver- 
schiedener Lokomotivbauarten nicht möglich. Einwand- 
freie Versuche auf Leistung und Verbrauch können 


sind die Wasserverbrauchsziffern der Zusammen- aber nur auf einer festen Lokomotiv - Prüfanlage - 
stellung 8 mit Vorsicht aufzunehmen. Auffallend ist gemacht werden. 
Abb. 72 u. 73. 
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2 D-Güterzuglokomotive 


allerdings, dafs die gröfseren Verbrauchsziffern für 
1000 tkm der gleichartigen Lokomotivpaare Reihe 1—4 
sich nur um 5,6, 3,0, 5,3 und 6,0 pCt. in Bezug auf die 
angegebenen kleineren Werte unterscheiden, was für 
ihre richtige Aufzeichnung sprechen könnte. Wenn 
man aber die Verdampfungsziffern ausrechnet (Spalte 10), 
so ergeben sich Werte, die nicht als unwahrscheinlich, 
sondern als vollständig unrichtig bezeichnet werden 
müssen. Wenn der Kohlenverbrauch richtig angegeben 
ist, dann ist der Wasserverbrauch durchweg zu hoch 
angegeben. Dafs der Verbrauch auf 1000 tkm als 
Leistungseinheit bezogen ist, kann ebenfalls das wahre 
Bild des Verbrauchs etwas verwischt haben; zur richtigen 
Beurteilung fehlen auch die Angaben der Zuggewichte 
und der Fahrzeiten. 

Die Lokomotiven mit Lentzscher Ventilsteuerung 


“schneiden diesmal gegen die mit Kolbenschiebern 


schlecht ab; bei anderen Versuchen haben sie auch 
schon günstigere Ergebnisse erzielt. Undichtheit der 
Ventile scheint mir die Ursache der Schwankungen zu 
sein; vielleicht verziehen sich die Sitzflächen in dem 
verwickelten Zylindergufsstück. Die Auffassung der 
liefernden Firma, dafs Ventile immer dicht seien, sich 
sogar im Betrieb dichter „schlügen“, ist in dieser Un- 
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Die 2D-Vierzylinder-Nafsdampf-Verbundloko- 
motive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, gebaut 
von der Société de Canaan des Batignolles 
Abb. 72 bis 74, laufende No. 19 der 
Zusammenstellung 1. 


2 D-Lokomotiven sind auf europäischen Bahnen 
wenig bekannt. Sie sind am Platze, wenn die mit 
vier gekuppelten Achsen erreichbaren Reibungszug- 
kräfte mit höheren Geschwindigkeiten sich vereinigen 
sollen, als sie mit D-Lokomotiven ohne zusätzliche 
Laufachsen erreichbar sind. Es mufs dann der Kessel 
vergröfsert und zugleich für eine bessere Lauffähigkeit 
gesorgt werden. Beide Bedingungen werden erfüllt 
durch die Hinzufügung einer vorderen Laufachse oder 
eines zweiachsigen Drehgestells. Die Verwendung 
eines Drehgestells erscheint aber nur dann gerecht- 
fertigt, wenn die Belastung für eine Eınzelachse zu 
rofs — etwa über 13t — sein würde. Die italienische 
Mittelmeerbahn führte in Europa die ersten 2D-Loko- 
motiven ein im Jahre 1902 und zwar als Zweizylinder- 
Sattdampf-Verbundlokomotiven. Diese hatten eine 
Wootten-Feuerkiste — R = 4,4 qm — mit nur sehr 


*) Garbe, „Die Dampflokomotiven der Gegenwart“, S. 322. 
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geringer Tiefe unterhalb der Siederohre, die sich nicht 
bewährte. Nach Verstaatlichung der Mittelmeerbahn 
beschaffte die italienische Staatsbahn 2 D-Lokomotiven 
daher nicht mehr, sondern ersetzte sie durch ID-L.oko- 
motiven, die ebenfalls als Zweizylinder-Sattdampf-Ver- 
bundlokomotiven mit R = 2,82 und H = 202,8 qm 
ausgeführt wurden und vorn ein Krauss-Ilelmholtz- 
Zara - Drehgestell erhielten. In Frankreich wurden 
2 D-Lokomotiven erstmalig im Jahre 1904 als Tender- 
lokonıotiven eingeführt für die grofse Pariser Gürtelbahn. 
Die Anwendung des de Glehnschen 'Triebwerks — Vier- 
zylinder - Nafsdampf- Verbund — führte hier auf ein 
vorderes Drehgestell. Es folgte dann die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, die im Jahre 1907 die ersten 2 D-Vier- 
zylinder- Nafsdampf-Verbund- Güterzuglokomotiven mit 
Schlepptender in Dienst stellte. Seit 1909 erhalten 
diese Lokomotiven, von denen eine in Brüssel aus- 
gestellt war, auch Druckluftbremse und Vorrichtung 
für Dampfheizung, um für schweren Personenzugdienst 
verwendbar zu sein. Ende 1910 hatte die Bahn einen 
Bestand von etwa 280 Stück dieser Bauart. 

Der Kessel für 16 Atm. Ueberdruck hat eine 
Belpaire-Feuerkiste zwischen den Rahmen, einen Rost 
von 3,016 X 1,022 = 3,08 qm, der 17° gegen die 
Wagerechte geneigt und vorn als Kipprost ausgebildet 
ist. Die Feuerkiste besitzt, wie bei den französischen 
Lokomotiven üblich, eine grofse Tiefe und ist mit 
einem langen Feuergewölbe versehen. Das Feuertürloch 
ist nicht mit Zwischenring, noch auch nach Webbscher 
Art gebildet, sondern nach amerikanischem Vorbild 


durch Umflanschung der Bleche der innern und 
äufseren Feuerkiste und Vernietung in einreihiger 
Naht. Der Kessel arbeitet ohne Ueberhitzer, hat 


lediglich Serve-Rippenrohre — 146 Stück von 70 mm 
äufserem Durchmesser und 4250 mm Länge zwischen 
den Rohrwänden — und eine Heizfläche von 15,9 qm in 
der Feuerkiste und 231,28 qm in den Rohren, zusammen 
also 247,18 qm, wobei die Rippen in den Serve-Rohren 
vollständig mitgerechnet sind. Rechnet man die Heiz- 
fläche der Serve-Rohre nur zu 85 o, so ergibt sich eine 
Gesamtheizfläche von nur 15,9 + 196,6 = 212,5 qm und 
demnach ein Verhältnis von H : R = 80,2 bezw. 69,0. 
Der ganze Kesselinhalt beträgt 9,061 cbm, hiervon 
3,4171 cbm Dampfraum und 5,590 cbm Wasserraum bei 
einem Wasserstand von 100 mm über der Feuerkisten- 
decke. Der Kessel ist, wie üblich, vorn fest mit dem 
Rahmen verbunden ın der Weise, dafs der Rauch- 
kammerboden mit einem besondern kastenförmigen, 
hinter den Zylindern liegenden Rahmenverbindungs- 
stück aus Stahlformgufs verschraubt ist. Die Zylinder 
liegen zu weit nach vorn, um den Kessel gleich weit 
nach vorn führen zu können, in welchem Fall er am 
einfachsten mit den Zylindern durch ein oberes an- 
gegossenes Sattelstück zu verbinden gewesen wäre. 
Der Konstrukteur hat berechtigterweise weder die 
Länge der Siederohre (4250 mm), besonders bei ihrer 
Ausbildung als Serve-Rohre, noch die Länge der 
Rauchkammer (2250 mm) gröfser machen wollen. Das 
Blasrohr ist verstellbar eingerichtet; innerhalb der 
Hauptmündung von etwa 200 mm Durchmesser ist 
ein 140 mm langer konischer Ring mit einem kleinsten 
innern Durchmesser von 100 nım senkrecht verschiebbar. 
Der Stangenzug für die Verstellung führt zu einem 
Handrad in 1,4 m Höhe vom Führerstands-Fufsboden 
(X der Abb. 74), das dem Lokomotivführer eine genaue 
Einstellung gestattet. Der Ringbläser sitzt nahe der 
Unterkante des Schornsteins, etwa 450 mm über der 
Blasrohrmündung. 

Die Rahmenbleche sind 28 mm stark und sehr 
kräftig miteinander versteift. Aufser durch Buffer- 
bohle und Zylindergufsstück vorn und Zugkasten 
hinten sind die beiden Rahmenbleche noch durch 
6 Verbindungsstücke in Stahlgufs, von denen das 
erste, dritte und vierte als „Kesselstützen“ dienen, ver- 
bunden. Die Triebräder haben einen Durchmesser 
von D =: 1500 mm; die Blattfedern liegen bei ihnen 
sämtlich unterhalb der Achsbüchsen. Die beiden 
vorderen Triebachsen sind durch Ausgleicher mit- 
einander verbunden, desgleichen die beiden hintern; 
die drei vorderen liegen fest im Rahmen, die letzte 


1 
1] 


“seine senkrechte Mittelachse sich dreht. 


‚Lokomotive sofort 


dagegen — mit Kugelzapfen versehen — hat nach 
jeder Seite ein Spiel von 26,5 mm und Rückstellung 
durch 1:10 geneigte Keilflächen. Nach den T.V. 1909, 
§ 102, ist für die 2D-Lokomotive nach ihrer Bauart 
eine minutliche Umdrehungszahl von # = 280 zulässig, 
was bei D = 1500 mm ene Höchstgeschwindsg- 
keit von Vme = 19 km i. d. Std. ergibt. Diese 
hohe Geschwindigkeit würde zwar selten auf der 
Strecke ausgenutzt werden können, denn wo starke 
Neigungen auftreten, sind auch meistens starke 
Krümmungen vorhanden, welche Geschwindigkeits- 
beschränkungen verlangen, aber sie läfst das grofse 
Anwendungsgebiet der 2D-Lokomotive in hügligen 
und bergigem Gelände erkennen. Dafs n = 280 mit 
grofser Sicherheit erreichbar ist, zeigte ein Versuch 
von Gölsdorf mit einer 1 D-Lokomotive mit vorderem 
Krauss-Helmholtz-Drehgestell, die bei ihrer Einführung 
auf einer Versuchsfahrt im Jahre 1897 eine Ge- 
schwindigkeit von 84 km i. d. Std. erreichte, bei 
einem Triebrad-Durchmesser von nur 1300 mm. Hier- 
bei ergab sich demnach ein z == 343, während die T.V. 
für 1 D-Lokomotiven mit vorderem Krauss-Helmholtz- 
Drehgestell nur eine höchste Umdrehungszahl von 
Baue = 280 zulassen. Die oben geschlossenen Achs, 
buchsführungen der Triebachsen sind aus Stahlformgufs 
und auf die Ralımen aufgenietet; sie haben auswechsel- 
bare Gleitstücke aus Gufseisen und Stellkeile auf der 
Vorderseite. Eine auffällige Einzelheit sind die oben 
in die Achslagerführungen der Triebachsen einge- 
schraubten Stellschrauben, die sich auf die Mitte der 
Achsbüchsen aufsetzen können; bei der hintersten 
Achse ist die Konstruktion etwas anders wegen Platz- 
mangel an dieser Stelle. Die Schrauben werden so 
eingestellt, dafs sie bei dem normalen Federspiel von 
etwa 20 mm nicht aufstofsen, und sie sollen verhüten, 
dafs im Fall eines Bruches in der Aufhängung (Feder, 
Federstütze, Ausgleicher) die Lokomotive sich zu sehr 
seitlich herunterneigt, woraus weitere Störungen sich 
ergeben würden. 

Das Drehgestell zeigt die bei der P.-L.-M.-Bahn 
übliche Bauart, wie sie z. B. auch bei den 2 C-Schnell- 
zug - Lokomotiven verwendet wird.*) Kennzeichnend 
bei dieser Bauart ist, dafs Rückstellkräfte entstehen, 
nicht nur durch den seitlichen linearen Ausschlag, 
sondern auch durch den Winkelausschlag, wenn das 
Drehgestell sich um den Drehzapfen gedreht hat und 
die Längsachsen des Gestells und der Lokomotive 
einen Winkel miteinander bilden. Der gröfstmögliche 
Seitenausschlag beträgt 34 mm; .der gröfstmögliche 
Winkelausschlag in Krümmungen wird allerdings nur 
einige wenige Grad betragen. Die Rückstellkräfte ent- 
stehen in beiden Fällen durch Verschiebung von Keil- 
flächen gegeneinander, wodurch die Lokomotive vorn ent- 
sprechend etwas angehoben wird. Die Lastübertragung 
von der Lokomotive auf das Drehgestell erfolgt durch 
einen unter den innenliegenden Hochdruckzylindern 
befindlichen, mit diesen fest verbundenen Kugelzapfen, 
der in einer Kugelpfanne des Drehgestells seine Stützung 
findet. Der Zapfen kann sich in der Pfanne um die 
wagerechte Längs- und Querachse beliebig drehen, nur 
bei einer Drehung um die senkrechte Mittelachse nimmt 
der Kugelzapfen durch zwei an ihm befestigte Mit- 
nehmerstifte die Pfanne mit. Da nun die Pfanne auf 
ihrer Unterseite mit Schraubenflächen versehen ist und 
auf einem festliegenden Zwischenstück ruht, das auf 
der oberen Fläche entsprechende Schraubenflächen be- 
sitzt, so schraubt sich die Lokomotive etwas in die Höhe, 
wenn das Drehgestell beim Einlauf in Krümmungen um 
Hierdurch 
entsteht ein rückdrehendes Drehmoment, das bestrebt 
ist, die Längsachse des Drehgestells mit der der 
wieder zum Zusammenfallen zu 
bringen, sobald die äulseren Kräfte an den Flanschen 
der Drehgestellräder aufhören zu wirken. Die Schrauben-. 
flächen unter der Pfanne und auf der oberen Fläche 
des Zwischenstücks sind derart angeordnet, dafs je 
zwei gegenüberliegende Quadranten als rechts- und 
linksgängige Schraubenflächen ausgebildet sind, deren 


*) Rev. gen. Jan. 1894, Aug. 1900, Febr. 1905. 
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Steigung in einem Viertelkreis 20 mm beträgt. Das 
Zwischenstück ist auf seiner untern Fläche mit nach 
rechts und links ansteigenden Keilen — Steigung 
15: 100 — versehen und ruht auf einem Bodenstück, 
das auf seiner oberen Fläche entsprechend keilförmig 
ausgebildet ist. Bei seitlichen Ausschlägen des Dreh- 
gestells treten diese Keilflächen in Wirkung und er- 
zeugen die auf Rückverschiebung wirkenden Gegenkräfte. 
Der kastenförmige Hauptquerträger des Drehgestells, in 
dem die Kugelpfanne, das Zwischenstück und Boden- 
stück gelagert sind, ist aus Stahlformgufs angefertigt 
und beiderseits mit dem Drehgestellrahmen durch über- 
greifenden Rand und durch Schraubenbolzen fest ver- 
bunden. Der Drehgestellrahmen bleibt unbelastet, denn 
die in der senkrechten Querebene des Kugelzapfens 
aufsen am Drehgestellrahmen angebrachten Kloben 
übertragen die Last vom Hauptquerträger unmittelbar 
auf die längs sitzenden Tragfedern, die ihrerseits, wie 
bei dem sogenannten Hannoverschen Drehgestell, ihre 
Stützung finden in den von Achse zu Achse gehenden 
schwanenhalsförmig geschwungenen Längsträgern. Das 
Drehgestell wird bei der ausgestellten 2D-Lokomotive 
nicht gebremst, im Gegensatz zu den Schnellzug- 
lokomotiven, deren gleichartige Drehgestelle mit Brems- 
vorrichtung ausgerüstet sind. Um das Bremsgestänge 
wegen des beschränkten Raumes recht einfach zu 
gestalten, werden nur einseitige Bremsklötze verwendet; 
die vorderen Räder haben hintere und die hintern Räder 
haben vordere Brenisklötze. Das Bremsgestänge ist am 
Drehgestell befestigt und daher werden auch die von 
den Bremsklötzen beim Bremsen ausgehenden Kräfte 
auf dieses übertragen. Diese wirken aber in der Weise, 
dafs sie beim Bremsen in Vorwärtsfahrt das Drehgestell 
vorn in die Höhe drücken und hinten herunterziehen. 
Die Längsachse des Drehgestells kippt also um die 
wagerechte durch den Mittelpunkt des Stützzapfens 
gehende Querachse. Um dies Kippen zu verhindern, 
ist in der Längsachse des Gestells vor und hinter dem 
Stützzapfen je eine Verbindungsstange zwischen Loko- 
motive und Drehgestell angebracht, die oben und unten 
mittels Zapfen angeschlossen sind. Die oberen Zapfen 
sitzen am Zylindergufsstück, die untern an einer Quer- 
verbindung des Gestells, und die Stangen besitzen ge- 
nügendes Spiel, um den regelrechten Querausschlag 
und den Winkelausschlag des Gestells in wagerechter 
Ebene nicht zu behindern, sie verhindern aber das 
erwähnte Kippen des Gestells beim Bremsen. Da diese 
Verbindungsstangen auch als Sicherungen dienen gegen 
ein Abheben des Kugelzapfens aus seiner Pfanne, so 
sind sie auch bei dem nicht gebremsten Drehgestell 
der ausgestellten 2D-Güterzuglokomotive beibehalten. 

Im Gegensatz zu den 2C vierzylindrigen Schnell- 
zuglokomotiven der P. L. M.-Bahn, bei denen die Hoch- 
druckzylinder (340 mm Durchm.) aufsen und die Nieder- 
druckzylinder (540 mm Durchm. mit gemeinschaftlichem 
Hub von 650 mm) innen liegen, mufsten bei der 


2 D-Güterzuglokomotive die Niederdruckzylinder mit. 


ihrem gröfseren Durchmesser von 600 mm nach aufsen 
verlegt werden, da andernfalls eine ungünstige Kröpfung 
der Rahmenbleche nach auswärts hätte vorgenommen 
werden müssen. Die Aufsenzylinder arbeiten auf die 
zweite, die Innenzylinder auf die erste Kuppelachse, 
wobei sich noch die günstigen Verhältnisse Triebstangen- 
länge: Kurbelradius von 2900:325 - 8,92 aufsen, und 
1750 : 325 = 5,39 innen ergeben, obwohl die Innen- 
zylinder um nur etwa 270 nım gegen die Aufsenzylinder 
nach vorn geschoben sind. Es sei noch besonders er- 
wähnt, dafs dieser Zweiachsen-Äntrieb beim Vorhanden- 
sein von vier Zylindern im Jahre 1883 durch den 
maschinentechnischen Chef-Ingenieur der P. L. M.-Bahn, 
M. A. Henry, geschaffen wurde und sich inzwischen 
mehr und mehr, besonders bei französischen Bahnen 
eingeführt hat.*) Dafs diese Antriebsart de Glehn zu- 
geschrieben und nach ihm benannt wird, wie dies bei 
uns geschieht, scheint demnach ein Irrtum zu sein. 
Die Vorteile des Zweiachsen-Antriebs gegenüber dem 
Einachsen-Antrieb bei vier Zylindern sind die folgenden 
beiden: 1. Die durch vier Kolben angegriffene Achse 


*) Rev. generale, Februar 1905. 
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2 D-Güterzuglokomotive der Paris 


Lyon—Mittelmeerbahn. 


Führerstand. 


Sichtöler (Detroit). 


Handgriff für Dampfentnahme 
zum Oeler. 


Hahn für Dampfentnahme zum 
Oeler. 


Dampfheizungshahn. 


Handgriffe für Dampf an den 
Injektoren. 


Hähne für Dampf zu den Injek- 


toren, 

Injektore. 

Ventil für Anfahrvorrichtung. 
Dampfhahn für Luftpumpe. 
Handgriff für Bläser. 

Hahn für Bläser. 


Hahn für Dampf zum Sand- 


streuer. 
Manometerabschlufshahn. 
Handgriff für Lüftungsklappen. 
Wasserstand. 

Schutzhülse für Wasserstand. 
Ablafshahn des Wasserstands. 


Laternenhalter für Wasserstand. 
Griff zum Schliefsen der Wasser- 


standshähne. 

Probierhähne. 

Tropfbecher für Probierhähne. 
Geschwindigkeitsmesser. 


W Handgriff für Dampfpfeife. 


X Handgriff für Blasrohrver- 
stellung. 
Y Reglerhandgriff. 


Z 


| 
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Steuerschraube. 
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Manometer für Kesseldruck. 
Manometer für Westinghouse- 
Henry-Bremse. 

Manometer für Westinghouse- 
Henry-Bremse. 

Heizmanometer. 
Hochdruckzylinder - Entwässe- 
rungshahn. 

Niederdruckzylinder - Entwässe- 
rungshahn. 

Hahn zum Einführen von Frisch- 
dampf in die Sauglcitung der 
Pumpen. 

Schauloch zum Besichtigen des 
Feuers. 

Hahn zum Wassereinspritzen in 
den Auspuff des Hochdruck- 
Zylinders. 

Hahn zum Wassereinspritzen in 
den Auspuff des Niederdruck- 
Zylinders. 
Rauchkammereinspritzer. 

Hahn zum Sandstreuer, 

Hahn für Bremse. 

Hahn für Bremse. 

Griff für Feuertür-Luftöffnungen. 
Hahn für Heizung. 

Handgriff zur Bedienung des 
Kipprostes. 
Aschkastenklappengrifl. 
Eckluken der Feuerkiste. 
Schmiergefälse für Achskiste. 
Blech zum Hinaufstellen der 
Oelkanne. 

Sitze für Führer und Heizer. 
Fulsstützen. 

Hilfsluftbehälter. 

Kesselschild. 
Tropfbecher 
fäfsentleerung. 


für Schmierge- 


wird erheblich stärker auf Biegung beansprucht, als 
jede einzelne Achse beim Zweiachsen-Antrieb. 2. Die 
Vergröfserung des Raddruckes durch die Kreuzkopf- 
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drücke bei Vorwärtsfahrt der Lokomotive — bei Rück- 
wärtsfahrt tritt eine entsprechende Verkleinerung auf — 
verteilt sich bei zwei Kurbelachsen auf jeder Lokomotiv- 
seite auf zwei Räder, während im andern Falle an einem 
einzigen Rad die volle Mehrbelastung auftritt. Der Ein- 
achsen-Antrieb hat diesen Nachteilen gegenüber bezüg- 
lich Achsbeanspruchung nur den Vorteil aufzuweisen, dals 
bei ihm die wagerechten Achslagerdrücke wesentlich 
kleiner werden. Der wagerechte Achslagerverschleifs 
wird demnach auch geringer sein; doch scheint mir 
dieser Vorteil gegenüber den Nachteilen um so weniger 
ins Gewicht zu fallen, als durch geeignete Lagerkon- 
struktion dem Verschleifs genügend begegnct werden 
kann. 


Alle vier Zylinder haben Kolbenschieber mit Innen- 
Einströmung, die der Hochdruckzylinder haben 220 mm 
und die der Niederdruckzylinder 310 mm Durchmesser. 
Innen- und Aufsenschieber werden durch eine Heusinger- 
Walschaert-Steuerung unabhängig von einander an- 
getrieben. Der Hochdruckzylinder erhält Füllungen 
bis 88 pCt., so dafs besondere Anfahr- oder Wechsel- 
ventile unnötig wurden; der Führer läfst durch einen 
von Hand bedienten Hahn F rischdampf in den Verbinder, 
so dafs für alle Kurbelstellungen genügende Anzugkraft 
sich einstellt. Ein Sicherheitsventil beschränkt den 


Dampfdruck im Niederdruck-Schieberkasten auf 6 Atm. 
Die Niederdrucksteuerung bleibt für Vorwärts- wie für 
Rückwärtsfahrt stets voll ausgelegt und ergibt eine 
feste Füllung von 63 pCt. Der Steuerungsmechanismus 
ist derselbe wie bei den 2 C-Schnellzuglokomotiven‘) 
der P. L.M-Bahn. Auf dem Einströmrohr für die 
Hochdruckzylinder und auf dem Verbinderrohr sitzen 
Lufteinlafsventile, die bei Leerfahrt in Wirkung treten, 

Abb. 74 stellt die Ansicht des Führerstandes dar: 
aus dem darunter stehenden Verzeichnis geht eindring- 
lich hervor, welche fast verwirrende Fülle von Aus- 
rüstungsteilen, Hebeln, Handrädern, Handgriffen u. s. w. 
die Mannschaft einer modernen Lokomotive unter Auf- 
sicht und Bedienung hat. Es ist einerseits nur natürlich, 
dafs mit den nach mehrfacher Richtung steigenden 
Leistungen der Lokomotiven auch ihre Bauart und ihre 
Bedienung verwickelter wurde, aber andererseits er- 
scheint das Bestreben einsichtiger Lokomotivkonstruk- 
teure nur zu berechtigt, mit aller Kraft den Standpunkt 
der Einfachheit zu betonen und zusätzliche Neuheiten 
nur dann zu übernehmen, wenn ihre Notwendigkeit 
zweifellos dargetan oder ihr Nutzen als genügend grofs 
erwiesen ist. 


Sé ee deeg 


*) Rev. generale, Sept. 1898 und Z. d. V. D. I. 1907 S. 1345. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Herstellung des Blattmetalls in Altertum und Neuzeit) 
Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 16. Januar 1912 
vom Regierungsrat Wilhelm Theobald, Grofs-Lichterfelde 
(Mit 50 Abbildungen) 

(Schlufs von Seite 96) 


Weitere deutsche Versuche 


fallen in die Mitte des 19. Jahrhunderts. Der Fürther 
J. Brandeis konstruierte einen durch eine Dampfmaschine 
angetriebenen Hammer 6) zum Schlagen der für seine 
neue Weise der Bronzefarbenherstellung notwendigen 
Schawine und schlug damit aus 1 kg Metall 120 qm 
Blattmetall.’’?) Hierbei kam es mehr auf grofse Leistungs- 
fähigkeit als auf besondere Sorgfalt des Schlagens an, 
da die Schawine ja doch zur weiteren Zerkleinerung 
zu Bronzefarbe bestimmt war. 

An dem Ausschlagen auch des Blattmetalls mit dem 
Maschinenhammer versuchte sich im Jahre 1882 
Riedinger!’*) in Augsburg, welcher Hämmer im Werte 
von 600 bis 1000 Mark baute und zunächst bei einem 
weitblickenden Metallschläger Vogelreuther in Schwa- 
bach b. Nürnberg Verständnis für seine Neuerung fand. 
Doch milslang der opferreiche Versuch infolge des 
Starrsinns der Arbeiter. Erst nachdem Ricdinger zahl- 
reiche Hämmer nach Amerika abgesetzt hatte, liefsen 
sich weitere Metallschläger zu Versuchen damit herbei, 
sodafs Schwabach bereits 1884 mehrere mechanische 
Hämmer besafs und die Konkurrenzstadt Fürth hinter 
sich liefs. 

Der Riedingersche Hammer bedient sich zur Auf- 
und Abführung des Schlagwerkzeuges des Kurbelan- 
triebes. Die zu schlagende Form wird auf dem leicht 
gewölbten Ambofs von Hand geführt. 

Der Riedingersche Hammer ist aus der Blattmetall- 
schlägerei verschwunden, in der sich seit Jahrzehnten der 


Hammer von Walter, 


einem Schwabacher Schlosser, einer weiten Verbreitung 
erfreut. Namentlich in den Schlägereien von Schwabach 
selbst dient er zum „Löthen“ wie zum „Zurichten“ des 
Blattgoldes. 


*) Der Verfasser ist auf Grund dieser Arbeit zum Dr-Ang, 
promoviert worden. 

178) Trotz vielfacher Bemühungen ist es mir nicht gelungen, eine 
Abbildung dieses Hammers zu ermitteln. Eine Anfrage bei dem Kgl. 
Bayr. Ministerium des Aeufseren ergab, dafs die Akten der Privilegien 
aus jener Zeit eingestampft sind. 

IT) Kunst- u. Gewerbeblatt. München 1867. S. 494. 

Im Dr. Georg Schanz, Zur Geschichte der Colpnisation und 
Industrie in Franken. Erlangen 1884. $. 406 ff. 


Der Bär (Abb. 48) von etwa 12 kg erhält seinen 
elastischen Schwung durch einen Riemen, welcher durch 
einen Schlitz des Bärs hindurchtritt und mit seinen 
Enden an den Kloben des Federbügels befestigt ist. 


Abb. 48. 


Federhammer von Walter. 


Während die Hämmer von Riedinger und Walter 
nur das Schlagen maschinell besorgen, die Führung 
der Form jedoch der Hand des Arbeiters überlassen, 
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nehmen neuere Konstruktionen die schon von Lauter 
im Jahre 1838 vorgesehene mechanische Bewegung der 
Form wieder auf. 

Insbesondere ist die 


Schlagmaschine der „Metallpapier-, Bronze- 
farben- und Blattmetall-Werke vorm. 
Leo Haenle, Münchent) 


hervorzuheben, welche Abb. 49 dem Leser vor Augen 
führt. 

Der Hammer wird durch Druckluft oder mechanisch 
angetrieben und ist hier nur in seinem untersten Teil 
sichtbar. Alles übrige betrifft den Teil der Maschine, 
welcher die Form aufzunehmen und gegenüber dem 
Maschinenhammer zu führen hat. 


A 

S 

S 
$ 
; 
S 
4 
A 
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? 
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Schlagmaschine der Metallpapier-, Bronzefarben- und 
Blattmetall-Werke vorm. Leo Haenle, München, 


Auf dem Schlitten e, welcher in Nuten des Ambofs a 
vor und zurückgeführt werden kann, liegt bei Z die 
quadratische Schlagform. Schlitten c greift durch Lenk- 
stange g am dreiarmigen Hebel / an, welcher um sein 
unteres Ende schwingen kann und dessen Rolle Æ durch 
Feder x» ständig gegen die eigentümlich geformte 
Daumenscheibe m gedrückt wird. Es leuchtet ein, dafs 
bei Drehung der Daumenscheibe » die Rolle A der 
wechselnden Gestalt des Daumenscheibenumfanges 
folgen und dieselben wechselnden Bewegungen auf 
den Schlitten c und damit auf die Form 7 übertragen 
wird. 

Das Profil der Daumen der Scheibe » richtet sich 
nach den Schlagbahnen, welche der Hammer auf der 
Form beschreiben soll, und ist im vorliegenden Fall 
in der Hauptsache darauf gerichtet, den Hammer in 
geraden Strahlen von der Mitte nach den Kanten der 
Form zu leiten, sodafs ein Schlagschema etwa nach 


Io D. R. P. 152 828 v. J. 1903. 


Abb. 49 Fig. 3 eingehalten wird. Denken wir uns das 
Quadrat aa’ a“ a‘ als die zu schlagende Form, so 
sehen wir, dafs hierbei einem diagonalen Strahl o a 
zwei einander gleich lange, beiderseits der Seitenmitte 
endigende symmetrische Strahlen o% und oc folgen, an 
de sich die entsprechende Strahlengruppe o a’, 0b’, oc? 
anschliefst. Durch diese Periode von drei Strahlen ist 
auch die Dreizahl der Daumen bedingt. 

Soll nur in geraden Strahlen oa, od, oc usw. mit 
dazwischen liegenden schlagfreien Winkeln geschlagen 
werden, sollen also die Schlagstrecken a2, dc, ca‘ usw. 
fortfallen, so mufs offenbar die Form absatzweise ge- 
dreht, diese Drehung aber während des Schlagens aus- 
gesetzt werden. Die Drehung der Form geschieht von 
der Welle Z der Daumenscheibe aus durch ein Stirn- 
rad Æ, welches einem zweiten Stirnrad F entsprechend 
dem Halbmesserverhältnis von 3:1 die dreifache Um- 
drehungszahl verleiht. Weiter wird die Drehung unter 
Mitwirkung des Getriebes Æy durch das Kegelrad- 
getriebe A auf die ausziehbare Welle s und durch das 
Kegelradgetriebe z und das Stirnrad e auf die die Form? 
tragende Zahnscheibe d übertragen. 


Zwecks der periodischen Unterbrechung der Drehung 
der Form sitzt auf der Welle des Stirnrades 7 eine 
Scheibe, welche auf dem Teil Æ ihres Umfanges ge- 
zahnt ist, auf dem übrigen Teil aber eine Bogenleiste A 
trägt. Der Zahnbogen Æ greift in das Stiftrad y, ver- 
mag dies jedoch natürlich nur so weit zu drehen, als 
seine Verzahnung reicht. Bei weiterer Drehung der 
Scheibe hört nicht nur die Drehung von y auf, sondern 
es schiebt sich die Bogenleiste A durch die Zähne des 
Rades y hindurch, jede anderweite Drehung des Stift- 
rades sperrend, bis die Bogenleiste vorbeipassiert und 
der erste Zahn des Zahnbogens Æ wieder in die Ein- 
griffzone der Stifte gerückt ist. 


Die Abhängigkeit des Zahnbogens Æ und der Bogen- 
leiste A von der Daumenscheibe ist nun derart, dafs 
den von innen nach aufsen führenden Teilen des 
Daumenprofils z. B. der Strecke O A die Sperrung des 
Stiftrades y und damit der Drehung der Zahnscheibe d 
entspricht. Abb. 49 Fig. I stellt die Daumenscheibe in 
dem Augenblick dar, in welchem die Rolle £ an dem 
radialen Stück der Daumenkurve nach innen gleiten 
wird. Dieser Bewegung entspricht die Zurückbewegung 
des Hammers gegenüber der Form von æ” nach o und 
die kurze Drehung der Form um den Winkel c oa 
des Schlagschemas. Gleichzeitig mit der Ankunft der 
Rolle A an dem innersten Punkt O der Daumenscheibe 
verläfst der letzte Zahn des Zahnbogens Æ die Stifte 
des Stiftrades y und tritt die Bogenleiste A in die Stifte 
ein, die Drehung der Form unterbrechend. Während 
des Aufsteigens der Rolle auf der Kurve OA findet 
das Verschieben des Schlittens / nach links statt. Der 
Hammer vollführt also die strahlenförmig gerade Bahn o a 
des Schlagschemas bis zur Ecke der Form, die mit der 
Ankunft der Rolle Æ auf dem Scheitelpunkt A er- 
reicht ist. 


Soll die Randstrecke oh schlagfrei bleiben, so 
müfste das nächste Kurvenstück 4 BZ’ der Daumen, 
scheibe gleich dem der Kurve O A vorausgehenden 
Stück ebenfalls radial gerichtet sein. Um aber in der 
Zeichnung die Gestaltung der Daumenscheibe auch für 
den Fall darzustellen, in welchem die Randstrecken, 
zunächst also a 6, mitgeschlagen werden, ist der folgende 
nach dem Innern der Daumenscheibe zurückführende 
Teil Æ B' so ausgebildet, dafs zusammen mit der wieder 
stattfindenden raschen Drehung der Zahnscheibe 7 und 
der Form € ein Zurückschreiten des Hammers längs der 
Kante der Form von a bis A erfolgt und erst dann, 
entsprechend der jähen, fast radialen Wendung der 
Daumenscheibe bei Kante 2’, die Formmitte wieder 
unter den Hammer zurückgeführt wird. 


Aus Abb. 49 Fig. 3 geht hervor, dafs, wenn die 
Form eine Umdrehung um sich selbst vollendet hat, 
die folgenden Hammerschläge wiederum auf die schon 
vorher getroffenen Strahlen treffen. Will man dies 
vermeiden, so mufs ein Schema nach Abb. 49 Fig. 4 an- 
gewandt werden. Dies erfordert eine vierzähnige 
Daumenscheibe nach Abb. 49 Fig. 5. 
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Maschinelles Zusammensetzen und Ablegen 
der Form. 


Lebhafte Beachtung verdienen auch die Bestrebungen, 
welche bei dem Zusammenstellen und Entleeren der 
Form, dem aufserordentlich heiklen Geschäft der Ein- 
legerinnen, die Handarbeit durch Maschinenarbeit er- 
setzen wollen. Hier hat die Maschine weit behutsamere 
Verrichtungen zu erfüllen, wenn man bedenkt, eine 
wie zarte Behandlung das lose Metallblättchen erfordert. 

Sinnreich ist die Aufgabe gelöst in der 


Maschine von Heinrich Dorsch und 
Jakob Heinrich!“) in Fürth. 


Abb. 50 gibt in Fig. I die Seiten-, in Fig. 2 die 
Vorderansicht der Maschine wieder, während Fig. 5 
und 6 Abbildungen des Steuerschiebers, Fig. 3 und 4 
Darstellungen des Stapelrahmens zeigen. 

Auf dem Tisch des Maschinengestells e sind rechts 
und links auf Rahmen d zwei gleiche Gruppen von 
Stapeln a, A c sichtbar. Jedesmal der linke o enthält 
die Formhäutchen, der rechte ¢ die Metallblätter, der 
mittlere A die aus beiden abwechselnd geschichtete 
Form. Den Transport der Häutchen und Blättchen zu 
der Form besorgen pneumatische Transporteure und 
zwar z für die Häutchen, e für die Blättchen. Zu dem 
Zweck wird der Halter durch Kurvenscheibe Z im 
Support a hin- und herbewegt und durch eine zweite 
Scheibe g mittels eines auf » angebrachten, aber senk- 
recht beweglichen zweiten Supports m gehoben und 
gesenkt. Die Folge dieser Bewegungen ist, dafs die 
Transporteure periodisch im Bogen von den Stapeln a 
und ¢ nach der Form A und umgekehrt wandern. 

Geht der Halter A nach rechts, so setzt er, sich 
auf die Form A niederlassend, ein Häutchen von dem 
Stapel a auf die Form A ab. Gleichzeitig läfst sich g 
auf c nieder, hebt ein Blättchen an und legt es bei der 
Rückkehr des Halters auf die Form nieder, während / 
auf z niedersinkt, um ein zweites Häutchen anzu- 
heben. 

Das Anheben geschieht durch Ansaugen mittels 
Luftverdünnung in den Transporteuren, das Absetzen 
durch Einlassen der Aufsenluft in die Transporteure. 
Die abwechselnde Erzeugung des Vacuums und des 
Atmosphärendruckes in den Transporteuren regelt ein 
Drehschieber s (Fig. 5 und 6) in folgender Weise. 

Die Transporteure z für die Häutchen stehen durch 
die Schläuche 77 und die Leitung :‘ mit der Bohrung vi, 
die Transporteure e für die Blättchen durch die 
Schläuche ei und die Leitung ei mit der Bohrung y 
des Schieberspiegels in Verbindung. Der Schieberspiegel 
enthält aulserdem einen halbkreisförmigen Kanal e", der 
in Bohrungen vi und x an die Spiegeloberfläche tritt 
und durch Leitung » mit einem evacuierten Raum ver- 
bunden ist. Ferner führt ein in Bohrung s an die 
Spiegeloberfläche tretender Kanal a zur Aufsenluft. 
Schliefslich enthält der Schieber s zwei Muscheln 4 
und A die je nach der Stellung des Schiebers die 
Leitungen z’' und g”, also auch die Transporteure ż 
und g abwechselnd mit dem Vacuum oder mit der 
atmosphärischen Luft verbinden. 

Der Schieber s wird durch die mit den Scheiben 4 
und a auf derselben Achse sitzende Kurvenscheibe # so 
gesteuert, dafs der Transporteure Heben, Senken, 
Evacuieren und Füllen mit atmosphärischer Luft in 
zwangläufiger Abhängigkeit erfolgt. Bei der Stellung 
des Schiebers in Fig. 5 ist ¿” auf dem Wegy'’ A x'r'xr 


1%) D, R. P. 143579 v. J. 1902. 


mit dem Vacuum verbunden: ein Häutchen wird vom 
Stapel o abgehoben. Dagegen steht e" durch y Bce v»y 
mit der Aufsenluft in Verbindung: ein Blättchen wird 
auf die Form A abgesetzt. 

Fig.3 und 4 sind vergröfserte Darstellungen der 
Stapelrahmen, deren Wände z durch einen Dreh- 
schieber 6 und entsprechende Gestänge auf beliebige 
Mafse der Formbestandteile eingestellt werden können, 


Maschine zum Zusammensetzen und Ablegen der Form 
von Dorsch und Heinrich. 


Es leuchtet ein, dafs bei entsprechender Gestaltung 
des Luftschiebers s die Maschine sich ohne weiteres 
auch zum Zerlegen der Formen in ihre Häutchen und 
Blättchen verwenden läfst. 

Die in Abb. 50 dargestellte Maschine hat den Nach- 
teil, dafs die Transporteure sich immer um das gleiche 
Mafs senken. Sie setzen sich deshalb mit gröfserem 
Druck auf die Stapel auf, solange diese noch nicht ab- 
gebaut sind, als später, wenn eine Anzahl Blätter oder 
Häutchen abgenommen sind. Infolgedessen kam es 
vor, dafs die Transporteure anfangs mehrere Blätter 
bezw. Häutchen zugleich abhoben und damit Unordnung 
in die aufzubauende Form brachten. Der Erfinder der 
vorbeschriebenen Maschine hat an einer verbesserten 
Bauart!*') die Einrichtung getroffen, dafs der Transporteur 
im Augenblick des Aufsetzens auf den Stapel elektrisch 
arretiert wird. 


181) D, R. P. 222575 v. J. 1909. 


Die Berechnung der Kurbelstangen bei Lokomotiven 


von J. Kempf, Cöln-Kalk 
(Mit 8 Abbildungen) 


Berechnungen, welche sämtliche in den Kurbel- 
stangen auftretenden Kräfte, resultierend aus der Kolben- 
kraft, aus der senkrechten Belastung durch das Eigen- 
gewicht, aus der senkrechten Belastung durch die 


Zentrifugalkraft, aus der Zapfenreibung, aus den Stofs- 
wirkungen, welche durch Spielräume in den Zapfen- 
lagern, Achsbüchsen und den Achsgabeln entstehen, 
ferner durch einseitiges Nachlassen der Adhäsion und 
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Schleudern der Räder berücksichtigen, sind so umfang- 
reich, dafs sie für die Praxis nicht geeignet sind. 

Die Annahmen für einzelne der obigen Bean- 
spruchungen sind so unsicher und unkontrollierbar, dafs 
die für die Ermittelung der Abmessungen der Kurbel- 
stangen aufgewendete Zeit in keinem Verhältnis zur 
Genauigkeit des Resultates steht. 

Für die Berechnung empfiehlt es sich daher, 
möglichst einfache Formeln, ergänzt durch Erfahrungs- 
werte, anzuwenden. 
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Der Sicherheitsgrad wird je nach dem Verwen- 
dungszweck der Kurbelstangen und dem Erfordernis, 
leicht oder schwer zu konstruieren, zu l bis 3 ange- 
nommen. 

Setzt man in die letzte Gleichung für Z = 21500 
und für A und z die angegebenen Grenzwerte ein, so 
ergibt sich die Breite 


ee Haye 


E E A und dena er 
Die Eulersche Knickformel P —— „„— läfst / a 
Di nn A= 2,5 bis 167.2. | L.V P. 
sich durch Einsetzen der entsprechenden Werte in eine | | 
Abb. 1. 


einfache Form bringen, die für die Berechnung des 


Bezeichnet man mit A 


ee brauchbar ist. 
CE und ist bei dem rechteckigen Quer- 


den 


schnitt Ja 


von A. so ist 


2 -, setzt man ferner für A ein »faches 


A. Ai RE ER 
Geer D GEES 
E ee 

Für die üblichen Verhältnisse 2 = 0,4 bis 0,6 A oder 
A = 2,5 bis 1,67 2, ergibt sich somit für » = 2,5 bis 1,67. 
Das zu den Kurbelstangen benutzte Material ist Flufs- 


stahl von 50 bis höchstens 60 kg Festigkeit und 20 pCt. 
Dehnung, der Elastizitätsmodul beträgt 21500. 


n2 


EE 


| 


In dieser Gleichung bezeichnet: 


A die Höhe des De u Ae 
in Mitte Stange 


; in mm 
Z die Länge der SE von Mitte zu 
Mitte Lager . : ZE 
P den Druck auf die Sande „ kg. 


(Für Pleuelstangen gleich der Kolbenkraft — Zylinder- 
querschnitt mal dem gröfsten Kesselüberdruck — für 
Kuppelstangen gleich einem Teil der Kolbenkraft — siehe 
Abbildung 1.) 
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Die Werte für x sind in nachstehender Tabelle 
zusammengestellt: 


Verhältnis der Höhe A und Breite A des Stangenschaftes 


b=04A A 255 en h=25|1=064 ale 

ee o FE ne Se: 
1,00 | 0,172 | 1,00 | 0,146 | 1,00 EZI 0,127 
1,25 | 0,182 125 | 0,155 | 125 , 0,135 
150 | 0,190 | 1,50 ; 0,162 | 1,50 0,141 
1,75 | 0,197 1,753 0168 | 1,75 | 0,146 
200 | 0204 | 200 0174 | 200 : 0,151 
225 | 0210 | 235 019 | 2,25 0,155 
250 ' 0,216 250 : 0,184 | 250 | 0,159 
275 | 0,221 2,75 , 0,188 | 2,75 ` 0,162 
300 : 0,226 am ; 0,192 | 3,00 | 0,165 


Der Teil der Kolbenkraft Z, welche auf die einzelnen 
Kuppelstangen zur Wirkung kommt, ist aus Abbildung I 
zu erschen. Jeder Zapfen erhält den gleichen Anteil 
der Kolbenkraft und die Stangen je nach dem Angriffs- 
punkt der Pleuelstange ihre entsprechende Belastung. 


Abb. 2. 


Abb. 3. 


Berechnung der Pleuelstange. 

Sicherheitsgrad S = 1 bis 1,5. 

Breite des Stangenschaftes A = 0,4 4. 

llöhe des Stangenschaftes am Kreuzkopfende A 
= 0,75 bis 0,85 A. 

Die Höhen 4 und A werden gradlinig verbunden 
und bis an das Zapfenende hinaus verlängert. Ergibt 
sich dabei an dem Zapfenende eine grölsere Höhe A 
als der Treibzapfendurchmesser, so ist A, auf die Höhe 
des Zapfendurchmessers zu reduzieren, der Pleuel- 
stangenschaft erhält dann von der Mitte aus nach beiden 
Enden eine Verjüngung. 

Soll der Schaft vom Kreuzkopfende bis zum Zapfen- 
ende gradlinig konisch verlaufen und dabei die Höhe A 
nicht gröfser werden als der Treibzapfendurchmesser, 
so nehme man das Verhältnis 4: A gröfser an, es werden 
dadurch die Höhen A A und %4 kleiner. 


Berechnung der Kuppelstange. 


Sicherheitsgrad S = 1,75 bis 2 für feste l.agerzapfen 
und S$ = 25 bis 3 bei querbeweglichen Lagerzapfen 
Bauart Gölsdorf. 

Breite des Stangenschaftes A = 0,4 A für feste 
l.agerzapfen und A = 0,5 bis 0,6 4% bei querbeweglichen 
Lagerzapfen Bauart Gölsdorf. 

Die Kuppelstangen erhalten in der Mitte auf eine 
Länge von Ys Z die gleiche Höhe A und nach beiden 
Enden eine Verjüngung auf 0,75 bis 0,85 A. A, und A 
jedoch nicht höher als der entsprechende Zapfen: 
durchmesser, sonst Aenderung von d: A. 


Für die Abmessungen der Pleuel- und Kuppel- 
stangenköpfe ist nicht nur die zulässige Belastung 4, 
der einzelnen Querschnitte mafsgebend, sondern es ist 
auch auf die Form und das entsprechend gefällige Aus- 
sehen Rücksicht zu nehmen. 

k, ist daher nicht allgemein 5,5 kg/qmm anzunehmen, 
sondern je der Gröfse der Stangen zu ändern. 

Verfasser hat eine grofse Anzahl gut ausgeführter 
Stangen untersucht und ist dabei zu folgenden Mittel- 
werten gekommen, 


| 
d 


| 
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Pleuelstangenkopf am Treibrad. (Abb. 2). 


Zylinderdurchmesser in mm. 


100 ` 200 300 400 | 500 | 600 


Zulässige Belastung 4% im Querschnitt ad in kg/qmm. 
20 i 24 ` 30 .,..36 | 43 , 5 


Pleuelstangenkopf am Kreuzkopf. (Abb. 3u. 4.) 
Zylinderdurchmesser in mm. 


100 | 200 ' 300 400 | 500 | 600 
Zulässige Belastung im Querschnitt ab und cd in kg/qmm. 

26 ` 35 |! 43 | 49'152 | 55 

Kuppelstangenkopf am Kuppelrad. (Abb. 5.) 

Zylinderdurchmesser in mm. 

100°: 200 ! 300 i 400 | 500 į 600 

Zulässige Belastung im Querschnitt ad in kg/qnm. 
Bei 2 gekuppelten Achsen | 1,3 | IA 2,0! 2,5| 3,3'5,0 
e 9 e a 12 14: 19 2,4 3,1 44 
„ 4 j i Li 1,3: 1,8 2,2 2,9 3,7 
„5 , » 10| 12: 17) 23| 27;3/1 


Kuppelstangenkopf mit Gelenk. (Abb. 6.) 
Zylinderdurchmesser in mm. 
100 ' 200 300 : 400 | 500 | 600 


Zulässige Belastung im Querschnitt oé in kg/qmm. 


IO | 15 19 | 25 : 33 | 40 

Zulässige Belastung im Querschnitt cd in kg/qmm. 

10, LI ; 12 ! 15 | 19 | 23 
Abb. 6. 


Soll der Stangenschaft T-Form erhalten, so rechne 
man zunächst den rechteckigen Querschnitt aus und 
verwandle ihn in die T-Form; die Trägheitsmomente 
beider Querschnitte müssen 
gleich sein. Zur vorläufigen 
Bestimmung der Į -Form 
nehme man DOO f 

= 0,95 A 
LEE 


l 
H= 0, GG H l 
— 1, b, des 
A = D e = C 
an und prüfe die Trägheits- E SS 


‚=045 
momente beider Querschnitte 
auf ihre Uebereinstimmung (Abb. 7). 
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Will man Kurbelstangen mit Tförmigem 
Querschnitt, welche besonders leicht konstruiert 
sind, in Bezug auf den Sicherheitsgrad ver- 


stärken, ohne das Gewicht wesentlich zu erhöhen, 319.3 


a> 
“ 


so bilde man den Stangenschaft in der Mitte 
auf Ye Z voll aus nach folgender Abbildung 8. 

Der Sicherheitsgrad, welcher zu 1 ange- 
nommen war, erhöht sich durch diese Ausführung 
auf 3. Das Gewicht einer Stange erhöhte sich 
von 200 kg auf 225 kg, somit ein Mehrgewicht 
von nur 25 kg. 

Verfasser hat eine sehr grofse Anzahl Kurbelstangen 
in- und ausländischer Bahnen eingehend nach den 
verschiedenen Berechnungsarten geprüft und dabei ge- 


Abb. 8. 


funden, dafs vorstehend angegebene Berechnungsweise 
mit geringen Abweichungen die Abmessungen ergab, 
wie sie in den Zeichnungen angegeben waren. 


Kältemaschinen und und Gasverflüssigung 


Die Gesellschaft für Linde'’s Eismaschinen 
A. G. in Wiesbaden hat neben der Herstellung von 
Anlagen zur Kälteerzeugung und Kälteverwertung seit 
einer Reihe von Jahren eine Abteilung für Gasver- 
flüssigung errichtet, welche jetzt ın Höllriegelskreuth 
bei München Anlagen zur Verflüssigung von Luft, zur 
Gewinnung von Sauerstoff, Stickstoff und Wasserstoff 
herstellt. Eine kürzlich erschienene Denkschrift*) be- 
richtet, dafs die Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen 
A. G. bis I911 über 7550 Lindesche Kältemaschinen 
ausgeführt hat, welche in 4460 verschiedenen Betrieben 
bezw. Werken des In- und Auslandes arbeiten. Ueber 
1000 Fleisch-Kühlanlagen zu Lande und 250 Kaltan- 
lagen auf Schiften, 1760 Anlagen in Bierbrauereien und 
510 Eisfabriken hat die Gesellschaft neben zahlreichen 
Kühlanlagen in verschiedenen anderen Industriezweigen 
ausgeführt. 

Die erste Kühlanlage für die Trocknung des Gebläse- 
windes für Hochöfen und Konverter — für die Tief- 
kühlung von stündlich bis zu etwa 200000 cbm Luft, ent- 
sprechend Zi Millionen Stundenkalorien — kam im 
Jahre 1910 in Betrieb. Der mächtige Doppelkompressor 
der Gebläse-Lufttrocknung für Hochöfen bedarf einen 
Kraftaufwand von 800 PS und erniedrigt dabei sekundlich 
25 cbm Luft von Hochsommertemperatur auf — 5° C, 
entsprechend einer Produktion von 3,5 kg Eis bei jeder 
Schwungradumdrehung. 

Für die Kühl- und Gefrieranlagen wird die erforder- 
liche Kälte geliefert durch Kältemaschinen nach dem 
Kompressionssystem, welche vornehmlich mit wasser- 
freiem Ammoniak, aber zum kleineren Teil auch mit 
Kohlensäure, schw ‚efliger Säur e, Stickoxydul und anderen 
geeigneten Kältemitteln arbeiten. 

Auch die Abteilung für Gasverflüssigung, der 
Jüngere Zweig der Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen, 
verdankt ihre Entstehung und Entwickelung den 
Erfindungen und der Arbeit des Geheimrats, Professor 
Dr., Dr.- Jng. Carl von Linde, welcher vom Jahre 1894 
an den Schwerpunkt seiner wissenschaftlichen und 
geschäftlichen Tätigkeit auf diesen neuen Zweig verlegte. 


Als es im Mai 1895 zum ersten Male gelang, in 
ungeahnt einfacher und rationeller Weise grofse 
Mengen flüssiger Luft herzustellen, war man sich sofort 
darüber klar, dafs der praktische Wert dieses Verfahrens 
weniger in der neu gewonnenen Methode lag, äufserst 
tiefe Temperaturen leicht herzustellen, als in der 
Möglichkeit, die flüsssige Luft durch Fraktionierung in 
ihre Hauptbestandteile, Sauerstoff und Stickstoff, zu 
zerlegen. 

Zwar galten die ersten Anstrengungen der Aus- 
bildung von Apparaten verschiedener Gröfse zur Her- 
stellung flüssiger Luft, und es wurde in den letzten 


“Jahren des vorigen Jahrhunderts eine groise Anzahl 


von wissenschaftlichen Laboratorien des In- und Aus- 
lands mit solchen Maschinen kleinsten Umfanges ver- 


*) Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen A. G. Wiesbaden: 
a) Kälteerzeugung und Kälteverwertung, 
b) Gasverflüssigung, Gewinnung von O, N, H. 
Ecksteins Biographischer Verlag Berlin W 62, Lützowplatz 6. 


sorgt und diese Laboratorien dadurch in die Lage 
gesetzt, in eifrigem Wettbewerb die physikalischen und 
chemischen Eigenschaften der Materie bei den tiefsten 
Temperaturen zu studieren, aber es wurde das als 
wichtigstes Ziel erkannte "Trennungsverfahren nicht 
aus dem Auge verloren. Erreicht wurde es aber erst 
nach mühevoller siebenjähriger Arbeit. 

Die in Höllriegelskreuth an der Isarthalbahn durch- 
geführten Versuche führten zu der Erkenntnis, dafs 
nur die Anwendung der Rektifikation die rationelle 
Gewinnung der Luftbestandteile im reinen Zustande 
möglich mache und wie diese Anwendung zu erfolgen 
habe. Damit war der Schlüssel zu der heutigen Sauer- 
stoft-Industrie gefunden, die dann eine rasche, auch 
jetzt noch in aufsteigender Linie begriffene Entwicklung 
nahm. lm Jahre 1902 wurde das Verfahren durch 
Patentierung und öffentliche Vorträge bekanntgegeben, 
und schon im folgenden Jahre erkannten die Fabriken, 
die auf chemischem Wege Sauerstoff herstellten und 
in den Handel brachten, dafs sie in ungleichem Kampfe 
unterliegen müfsten, wenn sie sich nicht mit der neuen 
Bewerberin verständigten. So erfolgte im Herbste 1903 
die Gründung der vereinigten Sauerstoff-Werke, 
G. m. b. H., in Berlin. Ueber den Absatz der deutschen 
Werke der Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen gibt 
die nachstehende Tabelle Aufschlufs: 


1903 4320 cbnı 1907 . 233000 cbm 
1904 30 700 „ 1908 . 401 000 , 
1905 50 700 „ 1909 . 637000 „ 
1906 100 500 1910 . 910000 , 


welche in Fabriken von Limbach & Bonert in Unter- 
barmen, der Gesellschaft für Markt- und Kühlhallen in 
Berlin, in Düsseldorf-Reisholz, in Mühlheim-Ruhr, in 
Altona und dem Eiswerk der Gesellschaft für Linde’s 
Eismaschinen in Nürnberg hergestellt wurden. 


Auch im Auslande wurden zahlreiche Anlagen zur 
Herstellung von Sauerstoff von der Gesellschaft für 
Linde’s Eismaschinen A. G. ausgeführt. 

Aber nicht ayf den Sauerstoff allein beschränkt sich 
die Tätigkeit der Abteilung für Gasverflüssigung. Nach- 
dem es im Jahre 1903 gelungen war, durch weitere 
Ausgestaltung des Rektifikations-Verfahrens auch voll- 
kommen reinen Stickstoff herzustellen, war es in erster 
Linie die Kalkstickstoffindustrie, die sich für das neue 
Verfahren interessierte, und so entstanden seit 1905 
neun meist recht umfangreiche Anlagen, davon drei in 
Italien und je eine in Oesterreich, Frankreich, der 
Schweiz, Norwegen und Schweden, endlich als neuestes 
und grölstes Werk eine Anlage für 700 cbm Stickstoff 
per Stunde in Trostberg in Oberbayern. Alle diese 
Anlagen dienen lediglich dazu, Stickstoff für die 
Fabrikation von Calciumceyanamid (Kalkstickstoff) nach 
dem Verfahren von Frank-Caro zu liefern. Grofse 
Mengen Stickstoff werden aufserdem bei der Fabrikation 
der Metallfadenlampen und zur gefahrlosen Lagerung 
feuergefährlicher Flüssigkeiten, insbesondere Benzin 
für Automobile, gebraucht. Zur Befriedigung dieses 
Bedarfes wurde eine Reihe der obengenannten Sauer- 
stoff-Fabriken mit Apparaten zur Gewinnung von 
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reinem Stickstoff ausgestattet, und zurzeit beträgt der 
monatliche Absatz im Deutschen Reiche allein schon 
über 25000 cbm. 

Mit Hilfe der an der atmosphärischen Luft aus- 
gearbeiteten und erprobten Methoden lassen sich aber 
auch andere Gasgemische in ihre Bestandteile zerlegen, 
und an diese Aufgabe ist die Gesellschaft für Linde’s 
Eismaschinen ebenfalls mit Erfolg herangetreten. Hier 
ist in erster Linie die Gewinnung von Wasserstoff aus 
Wassergas zu nennen. Wassergas ist bekanntlich ein 
Gemisch von nahezu gleichen Teilen Wasserstoff und 
Kohlenoxyd mit geringen Beimengungen von Kohlen- 
säure und Stickstoff und Spuren von Schwefelver- 
bindungen. Kühlt man Wassergas in komprimiertem 
Zustande auf — 190 bis 200 Grad ab, so kondensieren 
sich alle Bestandteile mit Ausnahme des Wasserstoffes, 
dessen Siedepunkt erst bei — 252 Grad liegt. Man 
erhält so Wasserstoff in einer Reinheit von reichlich 
97°%o, der nur noch ganz geringe Mengen von Stickstoff 
und Kohlenoxyd und keine Spur von Kohlensäure und 
anderen Verunreinigungen enthält, denn diese scheiden 
sich in dem 'Irennungsapparate in festem Zustande 
quantitativ ab. Leitet man den so gewonnenen Wasser- 
stoff noch über erwärmten Natronkalk, so wird auch 
der letzte Rest von Kohlenoxyd und ein Teil des 
- Stickstoftes absorbiert, und es bleibt ein Gas, das 99 
bis 99,4%/o Wasserstoff enthält und sich infolge dieser 
Reinheit und des daraus folgenden hohen Auftriebes 
in erster Linie für die Zwecke der Ballonfüllung eignet. 
Für fast alle technischen Zwecke genügt schon die 
Reinheit, mit der der Wasserstoff direkt aus dem 
Trennungsapparat austritt. 

Dieses Verfahren wurde von der Gesellschaft für 
Linde’s Eismaschinen in Gemeinschaft mit den Herren 
Prof. Dr. A. Frank und Dr. N. Caro und der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft in mehr- 
jährigen Versuchen in Höllriegelskreuth vollkommen 


durchgebildet, so dafs es nunmehr der Praxis übergeben 
werden kann. Die erste gröfsere Anlage ist in 
Gumpoldskirchen bei Wien, die zweite in Tegel bei 
Berlin errichtet, und eine Reihe weiterer Anlagen 
befinden sich in Vorbereitung. 

In gleicher Weise lassen sich ähnliche Gasgemische, 
wie Mondgas, in ihre Bestandteile zerlegen, und auch 
dahingehende Versuche sind bereits mit Erfolg angestellt 
worden. 

Bis 31. März 1911 waren von der Abteilung für 
Gasverflüssigung gebaut bezw. in Ausführung begriffen: 


71 Sauerstoffanlagen für eine stündliche Gesamt- 
leistung von etwa 1140 cbm Sauerstoff, 


20 Stickstoffanlagen für eine stündliche Gesamtleistung 
von etwa 2250 cbm Stickstoff,*) 


7 Wasserstoffanlagen für eine stündliche Gesamt- 
leistung von etwa 320 cbm Wasserstoff. 


So ist die Gesellschaft bestrebt, nicht nur die 
bereits angebauten Gebiete immer fruchtbringender zu 
gestalten, sondern auch neue, ihrem Wirkungskreise 
naheliegende Gebiete zu erobern und wissenschaftlich 
und praktisch zu durchdringen. Während sie sich 
dabei für den Bau der Maschinen, insbesondere der 
zur Verdichtung der verschiedenen Gase nötigen Kom- 
pressoren, die Errungenschaften der besten Maschinen- 
fabriken zunutze macht, hat sie sich den Bau der 
Apparate zur Trennung der Gasgemische als Spezialität 
vorbehalten und zu diesem Zwecke umfangreiche Werk- 
stätten in Höllriegelskreuth eingerichtet. Dort wird 
auch in Apparat, ehe er die Werkstätte verlälst, auf 
dem Versuchsstande gründlich ausprobiert. 


*) Seitens der „Badischen Anilin- und Sodafabrik in Ludwigs- 
haten a. Rh.“ wurde der Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen A. G. 
neuerdings eine Anlage zur Herstellung von stündlich 2000 cbm 
Wasserstoff und 700 cbm Stickstoff bestellt. 


Verschiedenes 


Preufsische Staatsbahnen. Beschaffung von Lokomotiven, 
Personenwagen, Gepäck- und Güterwagen. Das Königl. 
Eisenbahn - Zentralamt in Berlin ist im Monat August beauf- 
tragt worden, wegen Uebernahme der Herstellung von 
680 Lokomotiven verschiedener Gattungen für die bestehenden 
Bahnen und für die im Rechnungsjahre 1913 zu eröflnenden 
Neubaulinien der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen, 
sowie von 26 Lokomotiven verschiedener Gattungen für 
die Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen mit den 
beteiligten Lokomotivbauanstalten zu verhandeln. Das 
Königl. Eisenbahn - Zentralamt ist ferner beauftragt worden, 
wegen Uebernahme der Herstellung von 14 000 Güterwagen 
verschiedener Bauart für die bestehenden Bahnen und für 
die im Rechnungsjahre 1913 zu eröffnenden Neubaulinien 
der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen sowie von 
1000 Güterwagen verschiedener Bauart für die Reichseisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen mit den beteiligten Wagenbau- 
anstalten zu verhandeln. Das Königl. Eisenbahn - Zentralamt 
in Berlin ist schliefslich beauftragt worden, wegen Her- 
stellung von 1500 Personenwagen und 400 Gepäckwagen 
verschiedener Gattung für die preufsisch -hessischen Staats- 
eisenbahnen, sowie von 43 Personenwagen und 16 Gepäck- 
wagen verschiedener Gattung für die Reichseisenbahnen in 
Elsafs-Lothringen mit den in Frage kommenden Wagenbau- 
anstalten in Verhandlung zu treten. 

Die Anlieferung der sämtlichen, obengenannten Loko- 
motiven, Güterwagen sowie der Personen- und Gepäckwagen 
soll bis zum 30. September 1913 erfolgt sein. 

Frankreich. Preisausschreibung für eine automatische 
Eisenbabnwaggon - Kupplung. Verordnung vom 10. Mai 1912, 
mit welcher die Bedingungen eines Wettbewerbs unter den 
Erfindern von automatischen Kupplungen für Kisenbahn- 
waggons festgestellt werden. 


Der Minister für öffentliche Arbeiten, Posten und Tele- 
graphen verordnet auf Vorschlag des Staatssekretärs, 
Direktors der Eisenbahnen in Anbetracht des Finanzgesetzes 
vom 27. Februar 1912, und insbesondere des Kapitels 100 
des Ausgabenbudgets des Ministeriums für öffentliche 
Arbeiten, Posten und Telegraphen, durch welchen ein 
Kredit von 10000 Francs für auf Grund eines im Jahre 1912 
zu eröfinenden Wettbewerbes unter den Erfindern von Vor- 
richtungen zur selbsttätigen Kupplung bewilligt wird; in 
Anbetracht ferner der Mitteilungen des Comité de l’ Exploi- 
tation technique des chemins de fer vom 20. April 1912, 
mit welchen ein Programm für den oben erwähnten Wett- 
bewerb vorgeschlagen wird, Nachstehendes: 


Art. l. Es wird im Ministerium: für öffentliche Arbeiten, 
Posten und Telegraphen ein Wettbewerb unter den Erfindern 
von Einrichtungen zur selbsttätigen Kupplung von Eisenbahn- 
waggons eröftinet. 

Art. 2. Es gelangen drei Preise an die Erfinder der 
als beste erachteten Einrichtungen zur Verteilung: der erste 
Preis beträgt 5000 Frcs., der zweite 3000 Frcs., der dritte 
2000 Frcs., die Behörde behält sich jedoch das Recht vor, 
Preise nur an Erfinder von Einrichtungen zu verleihen, 
welche von wirklichem Werte sind. 

Art. 3. Diejenigen Personen, welche an dem Wett- 
bewerb teilnehmen wollen, müssen die Beschreibung und 
die Zeichnungen ihres Apparates vor dem 1. Oktober, 
1912 an das Ministerium für öffentliche Arbeiten in Paris, 
Boulevard Saint-Germain No. 244, einsenden. Diejenigen 
Erfinder, welche ein Modell vorzuführen beabsichtigen, haben 
einzusenden: Modelle kleiner Dimension an die Ecole 
nationale des Mines, Boulevard Saint Michel, Modelle 
grofser Dimension an die Eisenbahnstation Vaugirard 
(Staatsbahn). 
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Art. 4. Die zum Wettbewerbe vorgelegten Anordnungen 
müssen die Beibehaltung der seitlichen Bufter ermöglichen 
und folgende Bedingungen erfüllen: Sie müssen 

a) den derzeit bestehenden internationalen Vorschriften, 
welche den Austausch des rollenden Materials zwischen 
den Eisenbahnnetzen betreffen und namentlich den Abstand 
berücksichtigen, welcher wegen der Sicherheit des Personals 
im Falle des Kuppelns eines mit der neuen Kupplung ver- 
sehenen Waggons an einen mit der derzeitigen Kupplung 
ausgerüsteten Waggon freibleiben mufs; 

b) im Falle des Reifsens der automatischen Kupplung 
eine Sicherheitskupplung vorsehen; 

c) das gleichzeitige Kuppeln der mit der neuen Ein- 
richtung versehenen Waggons an die mit der bisherigen 
Kupplung ausgerüsteten Waggons gestatten, wobei die 
Mafsnahmen, um von dem System der automatischen Kupp- 
lung auf das gegenwärtige System überzugehen, nicht mehr 
Kraft erfordern, als sie normalerweise ein Mann von 
mittlerer Stärke leisten kann; 

d) die feste Kupplung der Waggons leicht ermöglichen, 
selbst wenn diese in geringem Grade zusammenstofsen und 
dies, ohne dafs es nötig wäre, die Bewegung der Waggons 
durch Hemmschuhe, Bremsen oder andere Mittel aufzuhalten, 
und ohne dafs das Personal sich zwischen die Waggons 
begeben mufs; 

e) das Entkuppeln durch einen auf der einen oder der 
anderen Seite der Waggons aufserhalb der Puffer befind- 
lichen Mann ohne viel Anstrengung mittels eines einfachen, 
raschen und sicheren Handgriffes ermöglichen; 

f) nach dem Entkuppeln das Verschieben mittels Stofs 
oder Schwerkraft ermöglichen, ohne dafs durch das Zurück- 
schieben der nicht abgehängten Waggons wieder eine 
Kupplung herbeigeführt werde und ohne ein weiteres 
Hindernis für das Lostrennen der Waggons zu schaffen; 

g) durch die Tätigkeit eines einzigen Menschen, welcher 
sich auf der einen oder der anderen Seite der Waggons, 
und zwar unter denselben Bedingungen wie im Punkte e 
befindet, in eine Entkupplungslage gebracht werden können, 
so dafs die Waggons, selbst unter der Einwirkung heftiger 
Stöfse, sich nicht ankuppeln können, und dies mit Rücksicht 
darauf, den Waggons zu gestatten, die Stöfse, welche 
während des Verschiebens entstehen, zu ertragen, ohne dafs 
eine Kupplung erfolgt; 

h) auf Kurven mit einem Minimalradius von 90 m 
funktionieren und auf Waggons verwendet werden können, 
deren Pufferhöhe entsprechend den derzeitigen internatio- 
nalen Vorschriften zwischen 940 und 1075 Millimeter über 
der Schienenebene schwanken kann; 

i) am Zughaken eine Beanspruchung von mindestens 
14 Tonnen, wie es die Konvention von Bern vorschreibt, 
aushalten, wobei diese Beanspruchung unter Zugrundelegung 
eines Arbeitskoeffizienten des Metalls von 12 kg auf einen 
Quadratmillimeter zu berechnen ist (von zwei Kupplungspro- 
jekten desselben Wertes erhält dasjenige den Vorzug, welches 
die bedeutende Erhöhung der Beanspruchung auf Zug aushält); 

j) jede Gefahr des Enthakens im Falle eines Zusammen- 
pressens der Waggons vermeiden, sei dieses eine Folge 
plötzlicher Bremsung oder eines Zusammenstofses, einer 
Entgleisung oder des Zusammengedrücktwerdens zwischen 
zwei Lokomotiven; das System mufs im übrigen verhindern, 
dafs das Enthaken infolge von Nachlässigkeit der Hand- 
habung oder von böser Absicht leicht vor sich gehe und 
mufs gegebenenfalls diesen Umstand selbst aus der Ferne 
von aufsen und von jeder Zugseite sichtbar machen; 

k) von einer einfachen und soliden Konstruktion sein 
und in ihren wesentlichen Teilen die Anwendung von 
Schrauben ohne Ende, Verzahnungen, Federn und anderen 
empfindlichen und leicht dem Verderben unterliegenden 
Organen vermeiden; die Vorrichtung mufs selbst nach langem 
Gebrauche und trotz dem Einflusse der Temperatur oder 
atmosphärischer Einwirkungen (Frost, Staub, Rost usw.) 
gut funktionieren können; 


I) den bestehenden, zur Betätigung der Bremsen, der 
Dampfheizung und der Beleuchtung dienenden Luftleitungen 
sowie den auf den europäischen Eisenbahnen gebräuchlichen 
Kommunikationsübergängen Rechnung tragen und in dieser 
Richtung zu keinen Schwierigkeiten führen; das Schliefsen 
der Türen oder das Zusammenklappen der an den Enden 
der Waggons angebrachten Schutzgitter sowie das Aufladen 
langer Frachtstücke auf benachbarten Plattformen gestatten; 
sich der Anwendung der kontinuierlichen Bremse bei den 
Güterzügen anpassen und zu diesem Zwecke nicht nur den 
Zugbeanspruchungen der Kupplungen widerstehen und sich 
wie schon gesagt, beim Zusammendrücken nicht enthaken, 
sondern das Kuppeln auch unter der Bedingung zulassen, 
dafs die Puffer während der Bewegung immer in Berührung 
bleiben. 

Endlich sollen die der Abnützung unterworfenen Teile 
derart montiert sein, dafs die Teile leicht ausgewechselt 
und die durch die Abnützung entstandenen Schäden sicht- 
bar werden können, sobald letztere ein gefahrdrohendes 
Matz erreicht haben. 

Art.5. Nach Ablauf der oben durch Art. 3 festgesetzten 
Frist, wird eine vom Minister für öffentliche Arbeiten, 
Posten und Telegraphen ernannte Kommission eingerichtet, 
die Erläuterungen, Zeichnungen und Modelle prüfen und 
Vorschläge für die Zuerkennung der Preise machen. Der 
Minister wird seine Entscheidung auf Grund der Vorschläge 
der Kommission treffen. 

(Nach „Oesterreichische Zeitschrift für gewerblichen 
Rechtsschutz“.) 

Sächsische Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann 
A.G., Chemnitz. Die Sächsische Maschinenfabrik wurde zu 
Chemnitz im Juni des Jahres 1837 von dem 1832 aus dem 
Elsafs eingewanderten Zeugschmiedemeister Richard Hart- 
mann begründet. Anfänglich mit Reparaturen für die säch- 
sische Textil-Industrie beschäftigt, führte er bald seine Er- 
findung Florteiler, eine Vorspinnvorrichtung für Streichgarn- 
krempel, aus und baute dann Dampfmaschinen und Maschinen 
für die Textil-Industrie, mit welchen er erfolgreich auf dem 
heimischen und ausländischen Markte konkurrierte. Unter- 
stützt von der Sächsischen Staatsregierung konnte er den 
Lokombotivbau einführen und im Jahre 1848 verliefs die erste 
Lokomotive die Hartmannsche Fabrik; bis heute sind nahe- 
zu 4000 Lokomotiven nach den verschiedensten Ländern 
zur Ablieferung gebracht. Im Jahre 1868 nahm Richard 
Hartmann seine Söhne Richard und Gustav und seinen 
Schwiegersohn Keller in sein Fabrikunternehmen als Teil- 
haber auf und im Jahre 1870 wurde die sächsische Maschinen- 
fabrik als Aktiengesellschaft begründet und Richard Hart- 
mann wurde Vorsitzender des Verwaltungsrates und als 
solcher zum Geheimen Kommerzienrat ernannt. Nach seinem 
Tode wurde das Werk unter Leitung seines Sohnes des 
Geheimen Kommerzienrates Dr.-Jng. h. c. Gustav Hartmann 
zuerst als Direktor dann als Vorsitzender des Verwaltungs- 
rates erfolgreich weitergeführt und wird nach dessen im 
Jahre 1910 erfolgtem Tode von der heutigen Verwaltung in 
gleichem Sinne auf seiner anerkannten Höhe erhalten und 
weiter ausgebaut. 

In einer prächtig mit künstlerischen Abbildungen und 
Farbendrucken ausgestatteten Jubiläumsschrift wird die 
Geschichte des Werkes, der Lokomotivbau, Dampfmaschinen- 
bau und allgemeine Maschinenbau, Werkzeugmaschinenbau, 
Spinnmaschinenbau, Webstuhlbau, Dampfkesselbau sowie 
die Transporteinrichtungen, die Vertreterorganisation und 
die Wohlfahrtsanlagen eingehend behandelt. Dem Fach- 
mann und dem Laien wird ein belehrender Ueberblick über 
die Gröfse und wirtschaftliche Entwicklung dieses blühenden 
Weltunternehmens gegeben, in welchem 500 Beamte und 
5000 Arbeiter beschäftigt sind. 

Collet & Engelhard, G. m. b. H., Werkzeugmaschinen- 
fabrik in Offenbach. Am 27. Juni 1912 konnte die Werk- 
zeugmaschinenfabrik Collet & Engelhard, G. m. b. H., die 
Feier ihres 50jährigen Bestehens begehen. Die Firma wurde 


be 
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begründet von den Ingenieuren Anton Collet und Otto Engel- 
hard, welche sich bei der Firma Sharp, Stewart & Co., 
Manchester für ihren Beruf vorgebildet hatten. Sie führten 
in Deutschland bis dahin vielfach aus dem Auslande bezogene 
Werkzeugmaschinen ein, bauten insbesondere Schrauben- 
und Muttern-Schneidmaschinen, Horizontal-Bohr- und Fräs- 
maschinen und andere Werkzeugmaschinen für Metall- und 
Holzbearbeitung. Die Werkzeugmaschinen-Fabrik der Firma 
hat sich fortschreitend entwickelt und bereits frühzeitig 
Werkzeugmaschinen mit elektrischem Antrieb, sowie Arbeits- 
maschinen für die Dynamofabrikation eingeführt. Der Mit- 
begründer Collet war Teilhaber bis zum Jahre 1885, wäh- 
rend Herr Ingenieur Willy Andreae während der Jahre 
1885— 1894 Teilhaber der Firma war. Nach dem Tode des 
letzteren, im Februar 1895, wurde die Firma in eine G. m. 
b. H. umgewandelt, in welcher Form sie heute noch be- 
steht. Sie erfreut sich unter der Leitung des Geschäfts- 
führers Herrn Ingenieur Armin Engelhard und der stellver- 
tretenden Geschäftsführer Herren Ingenieur Arthur Hauffe 
und Fritz Niemeier einer fortschreitenden Entwicklung. Herr 
Kommerzienrat Otto Engelhard hat im Jahre 1908 nach 
46 jähriger erfolgreichster Tätigkeit die Geschäftsführung 
niedergelegt und ist in den Aufsichtsrat der Firma überge- 
treten. 

Die Firma Collet & Engelhard befafst sich mit ihren 
500 Arbeitern heute in der Hauptsache mit der Herstellung 
folgender Maschinen: Horizontal-Bohr- und Fräsmaschinen, 
Zylinderbohrmaschinen und Zylinderbohrapparate, fahrbare 
und tragbare Universal-Radial-Bohrmaschinen, Kessel-Bohr- 
maschinen und mehrspindlige Vertikal-Bohrmaschinen, Fräs- 
und Bohrmaschinen für Lokomotivfabrikation, Räderdreh- 
bänke für Lokomotiv- und Wagenradsätze, Radsatzpressen, 
Spulenwickelmaschinen, Heizglieder- und Radiatoren-Bear- 
beitungsmaschinen sowie tragbare Shapingmaschinen. 

Diese Maschinen sind in deutlicher und lehrreicher Dar- 
stellung nebst anderen auf die Fabrik und deren Inhaber 
bezüglichen Abbildungen in einer Denkschrift veröffentlicht. 


A. Borsig 1837—1912. Am 14. September d. J. beging 
die Firma A. Borsig, Berlin-Tegel, die Feier des 75 jährigen 
Bestehens. Im Jahre 1837 wurde die Firma von August 
Borsig, der sich auf dem vom Minister Beuth begründeten 
Gewerbe-Institut zu Berlin als tüchtiger Maschinen-Ingenieur 
vorgebildet hatte, begründet; derselbe hat den Lokomotiv- 
bau in Preufsen eingeführt und entwickelt. Zuerst wurde 
die Fabrik in Berlin, Chausseestrafse errichtet und aufser- 
dem seit 1849 ein Eisenwerk in Berlin Moabit betrieben. 
Nach seinem Tode im Jahre 1829 hat sein einziger Sohn 
Albert Borsig den Lokomotivbau und Maschinenbau weiter 
entwickelt. Von 1862 bis 1872 erfolgte unter Albert Borsig 
der Ausbau der Berg- und Hüttenwerke zu Borsigwerk in 
Oberschlesien, die vier Hochöfen, Puddelwerk, ein Stabeisen- 
und cin Blechwalzwerk, eine grofse Hammerschmiede nebst 
mechanischer Werkstatt, ein Siemens-Martin-Stahlwerk mit 
Stahlformgiefserei und ein Radreiftenwalzwerk umfafsten 
und allmählich die Fabrikation des Borsigschen Eisenwerkes 
in Moabit sowie einen grofsen Teil von dessen Arbeitern 
in sich aufnahmen. 

Nach dem Tode von Albert Borsig wurden die Werke 
der Firma vom Jahre 1878 bis zum Jahre 1894 von einem 
Nachlafskuratorium verwaltet, während von diesem letzten 
Jahre an seine Söhne Arnold, Ernst und Conrad die Leitung 
der Werke unter schwierigen Verhältnissen übernahmen. 
Während Arnold schon 1897 nach kurzer, aber energischer 
Tätigkeit zu Borsigwerk als ein Opfer seines Berufes bei 
einem Grubenunglück verstarb, ist es den beiden jetzigen 
Inhabern der Firma Borsig, Ernst und Conrad von Borsig, 
die im Jahre 1909 in den erblichen Adelstand erhoben 
wurden, gelungen, in zielbewufster harter Arbeit die Werke 
der Firma Borsig, die im Jahre 1898 die Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik von Berlin nach Tegel verlegte, den mo- 
dernen Anforderungen entsprechend unızugestalten und die 
Gruben- und Hüttenwerke in Borsigwerk umzubauen, so- 


dafs sie heute mit 13200 Beamten und Arbeitern den alten 
wohlerworbenen Ruf der Firma im Deutschen Vaterland 
und weit über dessen Grenzen hinaus neu begründet und 
befestigt und deren Lokomotiven, Maschinen und Hütten- 
erzeugnisse in der ganzen Welt verbreitet haben. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Postbaurat der Postbauinspektor Echter- 
nach in Potsdam. 
Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Dr. Zimmermann; 

dic Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Betriebsamts 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Fehling 
in Gera und Niemeier in Königsberg i. Pr.; 

etatmäfsige Stellen von Regierungsbaumeistern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Goerke in Fulda und Jaeger in Rybnik. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Leibbrand, bisher in Bremen, dem Minist. 
der öffentl. Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabt. 
und der Regierungsbaumeister der landwirtschaftl. Verwal- 
tung Otto Schroeder in Potsdam dem Meliorationsbauamt I 
in Oppeln. 

Zur Beschäftigung im Staatseisenb ahndienste 
einberufen: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Abels bei der Eisenbahndirektion in Münster. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Holtermann, bisher in Salzungen, als Vorstand 
des Eisenbahnbetriebsamt I nach Paderborn, Lubeseder, bis- 
her bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öflentl. Arbeiten, 
nach Korbach als Vorstand der daselbst neu errichteten 
Eisenbahnbauabt. und Aust, bisher in Berlin, nach Bebra als 
Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahnbauabt., die 
Regierungsbaumeister Heese von Kosel als Vorstand des 
Hochbauamts in Luckau, Alfred Grube von Köln nach 
Breslau (im Bereiche der Oderstrombauverwaltung), Frentzen 
von Dorsten nach Duisburg-Meiderich (im Bereiche der 
Kanalbaudirektion Essen), Heinrich Müller von Mainz als 
Vorstand des Hochbauamts in Kosel und Wedemeyer, bisher 
beim Meliorationsbauamt in Osnabrück, nach Schleswig; 
letzterer ist mit der Verwaltung der neu errichteten, dem 
dortigen Meliorationsbauamt angegliederten Meliorations- 
bauabt. beauftragt worden. 


Württemberg. 


Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Strafsen- 
bauinspektion Ulm mit der Dienststellung eines Baurats dem 
Baurat Köhler bei der Regierung des Schwarzwaldkreises 
sowie die erledigten Stellen von etatmäfsigen Regierungs- 
baumeistern bei der Ministerialabt. für den Strafsen- und 
Wasserbau dem Regierungsbaumeister Haufsmann bei der 
Strafsenbauinspektion Ravensburg und dem Regicrungsbau- 
meister Link bei der Strafsenbauinspektion Kannstatt. 


Baden. 


Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten Dr. Herbert Hausrath an der Techn. Hoch- 
schule in Karlsruhe. 

Versetzt: der Maschineninspektor Philipp Haas beim 
Königl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin zur Verwaltung der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Karlsruhe und der Bau- 
inspektor Joseph Rochlitz in Bruchsal zur Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen nach Karlsruhe. 


Atlas-Werke, Aktiengesellschaft, Bremen. Herr 
Regierungsbaumeister Rudolf Blaum ist zum Direktor er- 
nannt worden. Herr Blaum ist .ermächtigt, die Firma mit 
einem Mitgliede des Vorstandes rechtsverbindlich zu zeichnen. 


Verlag F. C. Glaser. Berlin. — Verantwortlicher Schriftlener: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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DIE ZEITSCHRIFT WIRD NACH VEREINBARUNG MIT DEM VEREIN DEUTSCHER MASCHINEN - INGENIEURE 
SEIT BESTEHEN DES VEREINS, 12. MÄRZ 1881, FÜR SEINE MITGLIEDER BEZOGEN 
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An unsere Leser! 


Auf Antrag des unterzeichneten Herausgebers der Annalen für Gewerbe und Bauwesen vom 11. März d. J. 
wurde das Uebereinkommen mit dem Verein für Eisenbahnkunde, betreffend Veröffentlichung seiner Sitzungs- 
berichte und literarischen Mitteilungen im gegenseitigen Einverständnis aufgehoben, da der in den letzten Jahren 
immer mehr wachsende Umfang dieser Veröftentlichungen den gegebenen Rahmen der Annalen überschritt und 
eine vom Herausgeber vorgeschlagene Einschränkung des Umfanges dieser Veröffentlichungen vom Vorstand des 
Vereins für Eisenbahnkunde nicht als angängig befunden wurde. Nach der getroffenen Vereinbarung werden nur 
noch diejenigen Verhandlungen und literarischen Mitteilungen in den Annalen erscheinen, die vor dem 1. Oktober 
der Verein für Eisenbahnkunde den Annalen zur Verfügung gestellt hat bezw. stellen wird. 


Da diese Veröffentlichungen noch bis zum Schlusse des Jahres reichen, wird der Herausgeber vom 
l. Januar 1913 ab in der Lage sein, Abhandlungen aus dem Gebiete des gesamten Eisenbahnwesens und 
andere im Schaffensgebiete der Annalen liegende Abhandlungen über interessante technische und wirtschaftliche 
Fragen schneller als bisher zu veröffentlichen. Der Herausgeber hofft, auf diese Weise die Anerkennung und 
Wertschätzung, die seine Zeitschrift in der technischen Wissenschaft sowie bei Fachgenossen, Verwaltungs- 
behörden und in der Industrie gefunden hat, fernerhin zu wahren und zu heben. Das Programm, welches 
Glasers Annalen früher in zeitgemälsen Aufsätzen behandelt haben, wird auch in der Zukunft unseren geehrten 
Lesern mancherlei Anregungen bringen, um dadurch die Schaffensfreude der Ingenieure und die Erfolge unserer 
heimischen Industrie zu heben. 


Die Veröffentlichung der Sitzungsberichte des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure sowie der Vor- 
träge in diesem Verein, der Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen seit dem 12. März 1881 für seine Mit- 
glieder bezogen hat und noch bezieht, wird in der bekannten Weise regelmäfsig und zeitiger als dies bisher 
möglich war erfolgen. 


Allen Mitarbeitern und Verfassern von Aufsätzen, die den Unterzeichneten bisher in so reichem Mafse bei 
der Herausgabe seiner Zeitschrift unterstützt haben, sei an dieser Stelle der beste Dank ausgesprochen. Mit der 
Bitte, seine Zeitschrift durch Einsendung schätzenswerter Beiträge und Aufsätze auch fernerhin gütigst beehren 


zu wollen, zeichnet 
L. Glaser 
Berlin SW 68, den 1. Oktober 1912 Kgl. Baurat — Patentanwalt 


Lindenstr. 80. Herausgeber der Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


Die Versorgung der Berliner Bahnhöfe mit Velgas 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1912 
vom Regierungsbaumeister Landsberg, Berlin 
(Hierzu Tafel 2 bis 4 sowie 16 Abbildungen) 


Ei 


Die Ansprüche, die sowohl vom reisenden Publikum gröfseren Strecken, nach hohen Geschwindigkeiten bei 
wie auch von den Eisenbahnverwaltungen selbst an ruhigem Gang der Fahrzeuge, ferner die Bequemlichkeit 
die Güte der Beförderung gestellt werden, sind im der Reisenden und die Rücksicht auf hygienische 
Laufe der Jahre ganz bedeutend gewachsen. Meistens Forderungen haben die Durchbildung der Fahrzeuge 


ist ihre Erfüllung mit der Entwicklung zum wirtschaft- beeinflufst. Aber auch ihre laufende Unterhaltung 
lich und technisch Vollkommenen Hand in Hand bedurfte weiterer Entwicklung. So haben insbesondere 
gegangen. die Anlagen, die der Betriebsbereitschaft der Personen- 

Das Verlangen.nach aufenthaltlos durchfahrenen wagen dienen, einen grofsen Umfang angenommen; 
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sie bilden als Anlagen zur Vorheizung, zur maschinellen Beleuchtung durch reines Oelgas zu ersetzen. Hierzu 
Entstaubung und zur Versorgung mit, Gas wesentliche drängte nicht nur der hohe Preis des Mischgases, der 
Bestandteile einer jeden Zugbildungsstation und ver- | im Jahre 1898 von Borck zu 59 Pf. pro cbm angegeben 
dienen für Berlin als der gröfsten 
Zugbildungsstation der preufsisch- 
hessischen Verwaltung ein besonderes ef 
Interesse. SS x 

Im Folgenden soll nur die Be- SIR 


schaffung und Verteilung des Oel- 
gases zur Wagenbeleuchtung be- 


sprochen werden; diese ist in den D 
letzten Jahren für Berlin eigenartig S 
entwickelt worden. N 
Als Ausgangspunkt dieser Ent- A 
wicklung sind die Jahre 1906/07 zu Š 
betrachten; um diese Zeit etwa wurde $ 
mit der Einführung des hängenden d, 
Gasglühlichtes begonnen und es gs 
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werden, die Wirtschaftlichkeit dieser Beleuchtungsart wurde (gegenüber 30—32 Pf. für Oelgas) und später 
auszunutzen: das für die offenen Brenner so wertvolle infolge Sinkens der Carbidpreise etwa auf 50 Pf. herab- 
Mischgas war nach Mafsgabe des fortschreitenden | gegangen sein mag, sondern auch der ungünstige Ein- 
Umbaues der Wagenlaternen für Glühstrumpf- flufs des Acetylengehaltes auf die Haltbarkeit der Glüh- 
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Zustand im Jahre 1912. 


Gasversorgung der Bahnhöfe in Berlin. 
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strümpfe.*) Dieser Wechsel in der Gasart bedingte 
natürlich eine beträchtliche Steigerung der Oelgaser- 
zeugung, da die im Mischgas enthaltenen 25 pCt. Acetylen 
in Fortfall kamen. 

In Berlin bestanden im Jahr 1907 folgende 
Anstalten, die mit den bekannten Einzel- und Doppel- 
Retorten-Oefen ausgerüstet waren; Lichtenberg mit 
10 Doppelöfen, Tempelhof und Grunewald mit je 9, 
Lehrter- und Stettiner-Bahnhof mit je 5 (Abb. 1). 

Aufser der zu erwartenden Steigerung der Gas- 
produktion durch Verwendung von reinem Oelgas und 
aufser dem Einflufs der Verkehrssteigerung waren für 
Berlin noch besondere Umstände zu berücksichtigen. 
Die Gasanstalt am Stettiner Bahnhof mufste beseitigt, 
auf die spätere Aufgabe der Gasanstalt Grunewald 
mulste wegen der dauernden Klagen der Anwohner 
Bedacht genommen werden; und schliefslich war am 
Lehrter Bahnhof keine Möglichkeit für wesentliche 
Erweiterung vorhanden. Es wurde daher die Errichtung 
einer leistungsfähigen Gasanstalt beschlossen, die nicht 
durch Anlieger in ihrem Betriebe beschränkt werden 
konnte, und hierfür das Gleisdreieck zwischen den 
Bahnen nach Oranienburg und Bernau und den ver- 
bindenden Gütergleisen gewählt; hier wurde im Jahre 1908 
die sogenannte Gasanstalt Pankow ausgeführt; sie 
übernahm zuerst die Versorgung des Stettiner Bahnhofs, 
dessen Gasanstalt in dem gleichen Jahre nach Ver- 
bindung seines Füllnetzes mit Pankow aufser Betrieb 
kam. Im Laufe der folgenden Jahre wurde Pankow 
durch die sogenannte Ringleitung erst mit Grunewald, 
(Abzweigleitung nach Lehrter Bahnhof), dann mit 
Lichtenberg und im letzten Jahre über Grunewald hin- 
aus bis Tempelhof verbunden, so dafs zur Schliefsung 
des Ringes nur noch die Verbindung von Lichtenberg 
T Tempelhof (mit Abzweig nach Görlitzer Bahnhof) 
ehit. 

Die Ringleitung führt das Gas unter einem Druck 
von 12 at; sie besteht aus nahtlos gezogenen Stahl- 
rohren, die auf den Hauptstrecken 64 mm inneren, 
16 äufseren Durchm., auf den Abzweigstrecken 38 bezw. 
48 mm Durchm. haben; sie sind aufsen geteert, mit 
geteerter Jute umwickelt und darüber asphaltiert. Mit 
Rücksicht auf die hohe Betriebssicherheit, die verlangt 
werden mufs, ist auf die Isolation (als Schutz gegen 
Rosten) der gröfste Wert zu legen; es wird daher stets 
vorgeschrieben, dafs die einzelnen Gewebefasern der 
Jute nicht mehr zu erkennen, sondern vollkommen von 


TI Anmerkung: Der Fortschritt in der Gasbeleuchtung der 
Abteile geht aus folgendem Vergleich der Dienstvorschriften aus den 
einzelnen Jahren hervor: 


e 
Brenner E EECH © Kosten 
FEJERE C iar 
Zahl und | 2 | - " Stunde und NK 
N p—s 
Art Lë NK Liter Pfennig 
I. Klasse] 3 No. 40 | 55 | 
1894 H. , 2 No. 40 | 42,5 
Oelgas mM. , 1 No. 50 | 27,5 
Neben- 
- räume |! No.40 | 15 
I. Klasse | 3 No. 30 | 55 27,6 | 2,0 | 
I. „ |2 No.30 [|42,5| 21,5 | 1,98 
1905 ý Te ii 
E I. u. IV. if 1000 ' 
Mischgas und 1 No.40 | 27 13,8 1,96, 
Nebenr. 


Nebenr. |1 No.15| 15 5,5 | 2,73 


1907 IL und II. 

o Klasse |Gröfse A|24 |65—70| 0,37 etwa 
weie AT, u. IV. 0,38 .50 _ Qgıo 
Körpern und || croses 16 40 10,40) 1000  ’ 

Nebenr. 


Gröfse A] 24 50 10,48 


Gröfse B| 16 35 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No, 847] 123 


Asphalt bedeckt sind. Die Verbindung der etwa 10 m 
langen Rohre erfolgt durch Muffen mit Rechts- und 
Linksgewinde; die Dichtung wird dadurch bewirkt, dafs 
die Rohrenden einerseits flach, andererseits scharf 
gefräst sind, also durch Metall auf Metall. Die Her- 
stellung des Gewindes und die Anfräsung mufs bei der 
en Einspannung des Rohres erfolgen, damit die 

ichtung zuverlässig wird. Dieser Umstand veranlafste 
die Firma Pintsch als Lieferantin der Rohrleitung, 
besondere Einrichtung zum Bearbeiten der Rohre in 
ihrem Werk zu schaften. Die Muffen werden nach der 
Druckprobe, die mit Gas von 17 at vorgenommen 
wird, umwickelt und asphaltiert. 

Zur leichten Auffindbarkeit von Undichtigkeiten 
sind in Abständen von etwa 1000 m Absperrventile 
mit Stutzen eingebaut, an die ein Prüfungsmanometer 
angeschlossen werden kann (in gleicher Weise wie in 
Abb. 4). | 

Die Verlegung der Leitung stiefs bei dem häufig 
sehr beschränkten Raum längs den Gleisen der Ring- 
bahn oft auf grofse Schwierigkeiten; diese waren teils 


Abb. 2. 


Robrführung auf einer Brücke. 


betrieblicher Natur, weil nur in kurzen Zugpausen 
gearbeitet werden konnte, teils in örtlichen Verhältnissen 
begründet, welche Gleis-Unterfahrungen, Verlegung 
oder Umgehung von Kabeln und Signalzügen und Ueber- 
schreiten von Brücken notwendig machten. Im All- 
gemeinen ist das Stahlrohr für die Ueberwindung der- 
artiger Schwierigkeiten sehr gut geeignet, da es sich 
in Winkeln bis zu etwa 120° biegen läfst. Darüber 
hinaus verzichtet man bei den gröfseren Durchmessern 
auf Biegung und bewirkt die Ablenkung durch recht- 
winklige Messingstücke, die zur Vermeidung von Durch- 
lässigkeit ebenso wie die Ventilkörper mit starker 
Wandung aus besonderer Legierung gegossen werden. 

Abb. 2 zeigt, wie das Rohr mittels eines doppelt 
gebogenen Stückes aus der Erde heraustritt, um über 
eine Brücke geführt zu werden; derartige Stellen sind 
natürlich auf dem Ring aufserordentlich häufig; das 
Rohr wird an geeigneten Stellen der Brücken. 
konstruktion angehängt und dann (im Wesentlichen zum 
Schutz gegen Witterung und mechanische Einflüsse) 
umhüllt. Auf den ersten Strecken verwandte man Holz- 
kästen, die mit Sägespänen gefüllt wurden; dieses Ver- 
fahren wurde jedoch verlassen, weil die Kasten 
besondere Unterhaltung verlangen und bei Schadhaltig- 
keit die Späne durchnäfst werden. Neuerdings werden 
die Rohre dort, wo sie freiliegen, mit einem Blechmantel 
des Querschnittes der Abb. 3b umhüllt; der Zwischen- 
raum wird mit Asphalt ausgegossen. Die Rohrver- 
bindungen bleiben zunächst frei; die Muffe wird mit 
geteertem Hanfstrick umwickelt, der zugleich einen 
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Abschlufs für den eingegossenen Asphalt an den Rohr- 
enden bildet; die Muftenstelle wird dann mit einem 
zweiteiligen Blechmantel bedeckt, sodafs ihre Zugänglich- 
keit gewahrt bleibt. Eine andere Art des Schutzes war 
am Südring bei dem Südwest-Elektrizitätswerk erforder- 
lich. Hier führt die Leitung von der Nähe der Station 
Papestraflse in der Richtung nach Ebersstrafse an dem 
Südwestwerk vorbei; es war zu befürchten, dafs die 
Rückströme der elektrischen Vorortbahn zwischen den 
Fahrschienen und dem geerdeten Pol der Stromerzeuger 
die Gasleitung benutzen würden. Nach den Erfahrungen, 
die mit Steinkohlengasleitungen an jener Stelle gemacht 
sind, mufste dies verhindert werden. Zu diesem Zwecke 
ist die Leitung in der Nähe des Elektrizitätswerkes auf 
eine ziemlich beträchtliche Länge in Zementmuffen 
mit Deckeln verlegt, die den Querschnitt der Abb. 3a 
besitzen; sie sind innen mit isolierendem Lack bestrichen, 


Abb. 3a und 3b. 
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Einbettung der Rohre in Zementmuffen und in Blechmantel. 


ihre Fugen sind mit Zement gedichtet. Da der Platz 
dort sehr eng war, befindet sich diese Verlegungsart 
gröfstenteils oberirdisch; die Lage der Muffen ist aufsen 
zwecks leichter Auffindbarkeit gekennzeichnet. An 
einzelnen Stellen sind Prüfdrähte derart angebracht, 
dafs sie mit dem Eisen des Rohres in Verbindung stehen 
und isoliert an die Oberfläche geführt sind; hier soll 
gelegentlich die Spannung der Rohrleitung gegen Erde 
gemessen werden. 

Eine Frage von besonderer Bedeutung für den 
Betrieb der Ringleitung bildet das Verhalten der Kohlen- 
wasserstoffe, die in dem Gas bei seinem Austritt aus 
der Gasanstalt noch in Dampfform enthalten sind, die 
also in Abhängigkeit von Temperatur und Druck stehen 
und sich unter geeigneten Verhältnissen als Flüssig- 
keit niederschlagen. Bei gewöhnlichem Betrieb verläfst 
das Gas die Sammelkessel mit einer Temperatur, die 
der Lufttemperatur sehr nahe ist; jedoch können bei 
starker Gasentnahme oder plötzlichen Witterungs- 
schwankungen erhebliche Unterschiede auftreten. In 
der Nähe der Gasanstalten und in gröfseren Abständen 
auf der Strecke sind daher sog. Kohlenwasserstoff- 
Fänger eingebaut, die aus geschweifsten Kesseln 
bestehen und die Flüssigkeiten durch Richtungsänderung 
des Gases bei verringerter Geschwindigkeit zurückhalten. 
Durch ein bis fast zum Boden reichendes Rohr können 
sie durch den Gasdruck selbsttätig entleert werden 
(Abb. AL Um den Kessel zur Vornahme der vorge- 
schriebenen Druckproben und Untersuchung gelegent- 
lich herausnehmen zu können, werden auf beiden Seiten 
Absperrventile eingebaut, zwischen denen erforderlichen- 
falls statt des Fängers ein Zwischenstück eingefügt 
wird. An den tiefsten Punkten von geringerer 
Bedeutung z. B. zwischen zwei Brücken sind der 
Ersparnis halber nur einfache Ablafsvorrichtungen ein- 
gebaut. Im Uebrigen hat sich gezeigt, dafs wesentliche 
Ausscheidungen nur in der Nähe der Gasanstalt auf- 
treten ; dort mufs die Entleerung regelmäfsig in kurzen 
Abstä den stattfinden. Die Wartung der Leitung ist 
den einzelnen Maschinenämtern bezw. Betriebswerk- 
meistereien übertragen, wird aber voraussichtlich dem- 
nächst durch eine besonders gebildete Arbeitskolonne 
für den ganzen Ring übernommen werden, 

Die Gasversorgung im Allgemeinen hat sich nun 
unter dem Einflufs der geschilderten Ringleitung aufser- 
ordentlich günstig gestaltet. 


Le 


Im Jahre 1908 wurde, wie schon erwähnt, Pankow 
eröffnet; im folgenden Jahre wurde Lichtenberg durch 
Vervollkommnung der Anlagen zur Kühlung und 
Reinigung des Gases aufeine Leistungsfähigkeit gebracht, 
die der vorhandenen Ofenanlage entspricht. Schliefslich 
wurden von 1910— 1912in Tempelhof ohne Veränderungen 
des Grundrisses die Retortenöfen durch neuartige Gas- 
erzeuger ersetzt, die sich in Pankow bewährt hatten 
und auf die später eingegangen wird. Somit finden 
sich zur Zeit 3 Hauptgasanstalten im Norden, Osten 
und Süden der Stadt, die im Stande sind, für einen 
grofsen Teil des Jahres den Gesamtbedarf zu decken. 


Abb. 4. 
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Fänger für flüssige Kohlenwasserstoffe in der Gashochdruck- 
leitung. 


Ein anschauliches Bild hiervon gibt Abb. 5, in der die 
monatliche Gaserzeugung der einzelnen Betriebe als 
senkrechter Abstand zwischen 2 Linienzügen aufgetragen 
ist. Bis zum Jahre 1911 sind noch 5 Gasanstalten vor- 
handen, deren Leistungen im Sommer zum Teil aufser- 
ordentlich sinken. Während dieser Zeit war es möglich, 
im September 1910 Lichtenberg zwecks Umbau voll- 
kommen aufser Betrieb zu setzen und seinen Gasbedarf 
im Wesentlichen aus Pankow durch Vermittlung der 
Ringleitung zu decken. Im April 1911 wurde Grunewald 
endgültig und im Mai Lehrter Bahnhof für den Sommer 
aufser Betrieb gesetzt, so dafs bis zum Beginn des 
Winters nur 3 Gasanstalten unter günstiger Ausnutzung 
im Betrieb waren. Der Bedarf von Grunewald konnte 
im Winter 1912 dank der grofsen Leistungsfähigkeit 
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von Tempelhof mit Hilfe von Lehrter Bahnhof ohne 
Anstand gedeckt, letztere gegen Ende Februar bereits 
wieder aufser Betrieb gesetzt werden. 

Die Wirtschaftlichkeit dieser Anordnungen ist 
einerseits in der ausreichenden Inanspruchnahme von 
einigen grofsen Produktionsstätten 
gegenüber dem Betriebe vieler kleiner 
Anstalten, andrerseits in der billigeren 
Herstellung des Oelgases in den 
Generatoranstalten begründet.*) Sie 
ist um so höher zu bewerten, als die 
Schwankungen zwischen Höchst- und 
Mindestbedarf sehr bedeutend sind: 
Der Gasverbrauch der Wintermonate 
übersteigt denjenigen vom Mai oder 
Juni um mehr als das Doppelte 
(Abb. 5). Die Verbindungsleitung führt 
ferner einen Druckausgleich herbei, so 
dafs an den angeschlossenen Füllnetzen 
ein für den Füllbetrieb günstiger Druck 
dauernd erzielt wird; sie sichert die 
Gasversorgung allgemein, da sich die 
einzelnen Anstalten bei ‚Betriebs- 
störungen unterstützen können. 

Eine fortlaufende Ueberwachung 
des Gesamtbetriebes erfolgt durch 
registrierende Gasdruck-Messer, die 
an den einzelnen Verbrauchs- und 
Produktionsstellen angebracht sind. 
Die über 24 Stunden erstreckten : K 
Diagramme -werden wöchentlich mit- N 
einander verglichen. Auf ihnen wird 
die täglich bereitete Gasmenge ver- ZE 
merkt. So ist es möglich, unter Be- Së 
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Wärmespeicher zu heizen und die aufgespeicherte 
Wärme zum Vergasen des Oeles zu benutzen; es 
wechseln also Heiz- mit Gasperioden. Dieser Vorgang 
vollzieht sich in den beiden ersten Apparaten, die 
Vergaser und Ueberhitzer genannt werden und zu- 


Abb. 5. 
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zwischen den einzelnen Stellen zu 

beurteilen, wie die Gasbewegung vor 

sich gegangen ist und ob jede Gas- 

anstalt in genügender Weise zur Erhaltung des vorge- 
schriebenen Druckes von 12 at beigetragen hat. Un- 
dichtigkeiten erheblicher Natur und besondere Mafs- 
nahmen, wie z. B. das Füllen von Gaswagen (bei / in 
der Abb. 6), machen sich auf den Druckdiagrammen 
bemerkbar. 

Bei der Besprechung der Gasanstalten selbst 
sei mit der ältesten, derjenigen in Lichtenberg 
begonnen; sie stellt den gröfsten Normaltyp der 
Retorten-Betriebe dar (Tafel 2); die Räume sind in der 
üblichen Weise nebeneinander angeordnet und sämtlich 
senkrecht zur Längsachse erweiterungsfähig mit Aus- 
nahme des Kesselraumes. Hierin mufs ein Nachteil 
erblickt werden, da bei Vergröfserung der Gasproduktion 
eine Vermehrung des Dampfverbrauches für die Gas- 
prefspumpen, für die Hilfsmaschinen und für die Heizung 
der erweiterten Räume eintritt, Es dürfte sich daher 
empfehlen, wo es die Raumverhältnisse gestatten, den 
Grundrifs als rechten Winkel auszuführen und den 
Kesselraum an den Scheitel zu legen. Diese Anstalt 
zeigt, wie grofs der Raumbedarf insbesondere für die 
Ofenanlage ist; da jeder der Doppel-Retorten-Oefen 
höchstens 400 cbm pro Tag leistet, ist die Höchst- 
leistung dieser Anstalt bei Reserve eines Ofens 3600 cbm 


pro Tag; der gröfste monatliche Durchschnitt wurde . 


im Januar 1912 mit täglich 3200 cbm erreicht. 

Mit dem Retorten-Verfahren wäre es unmöglich 
gewesen, die zu dem geschilderten Betriebe der Gas- 
versorgung erforderlichen Leistungen in Pankow und 
Tempelhof unterzubringen. Nach dem Vorschlage der 
J. Pintsch, A.-G wurde daher zunächst in Pankow ein 
Vergasungsverfahren erprobt, das in stehenden Ge- 
neratoren vor sich geht; sein Gang läfst sich auf 
Tafel 3 verfolgen, die einen schematischen Querschnitt 
durch alle erforderlichen Apparate darstellt; da das 
Verfahren an anderer Stelle**) bereits ausführlich be- 
schrieben ist, braucht nur das Notwendigste mitgeteilt 
zu werden. 

Das Verfahren beruht auf dem Grundsatz, einen 


*) Annalen 1910, No. 795. 
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, S. 1435. 


Gaserzeugung der einzelnen Gasanstalten. 


Abb. 6. 
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sammen mit der Vorlage und dem Scrubber eine Gruppe 
bilden. Während der Heizperiode ist die Klappe zum 
Rauchabzug geöffnet und die Vorlage bildet den selbst- 
tätigen Abschlufs nach dem Scrubber hin. In die 
Verbrennungskammer wird durch einen Dampfstrahl 
Oelgasteer eingespritzt; er bildet mit der eingeblasenen 
Luft eine Flamme, deren Gase die beiden Apparate 
durchstreichen und das Gitterwerk aus Schamottstein 
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in ihnen erhitzen. Die genügende Erwärmung wird an 
der Farbe der Steine durch Schaulöcher erkannt; 
beim regelmäfsigen Betriebe genügt aber die Innehaltung 
einer gewissen Zeit, die erfahrungsmäfsig erforderlich 
ist. Ist diese verstrichen, so werden Teer, Dampf, 
Luft abgestellt, während der Oeleintritt an dem oberen 
Teil des Vergasers geöffnet wird. Sobald Gas an der 
Klappe des Ueberhitzers austritt, wird sie geschlossen 
und das Gas nimmt unter Ueberwindung der Flüssig- 
keitshöhe in der Vorlage seinen Gang durch den 
Scrubber, in dem es durch Wasserspülung gewaschen 
wird, in die allen Gruppen gemeinsamen Oberflächen- 
Kühler und in die Gasleitung, Am Schlufs der Gas- 
periode wird nach Abstellung des Oeles das in dem 
Vergaser und Ueberhitzer befindliche Gas durch 
Dampf, der amı Kopf des Vergasers eintritt, in die 
Leitung gedrückt und alsdann wieder die Klappe zur 
Einleitung einer neuen Heizperiode geöffnet. Alle 
erforderlichen Handgriffe erfolgen von einem Steuerbock 
aus, der ihre Vornahme nur in der genannten Reihen- 
folge gestattet, und vor allem es verhindert, dafs Oel- 
gas und Luft sich in den Apparaten zu explosiven 


Formular (s. Tabelle) eingetragen werden. Neben den 
genauen Zeiten der einzelnen Arbeitsvorgänge und 
dem jedesmaligen Oelverbrauch werden auch alle 
besonderen Umstände vermerkt; vor allem Gründe für 
Betriebsunterbrechungen, wenn z. B. die Gasglocken 
gefüllt sind oder Reinigungsarbeiten vorgenommen 
werden. Aus dem früher genannten Grunde kann zwar 
die von den einzelnen Gruppen erzeugte Gasmenge 
nicht mehr ermittelt werden. Der eingearbeitete Auf- 
sichtsbeamte ersieht aber schon aus den Zeiten der 
Heiz- und Gasperioden, ob der Betrieb vorschrifts- 
mäfsig geführt wurde; er selbst berechnet aus dem 
Gesamtölverbrauch und der Gesamtgasbereitung für 
die Dauer seiner Arbeitsschicht die mittlere Gasaus- 
beute und trägt sie in ein Journal ein. Auf diese 
Weise kann bei Beschwerden über die Gasbeschaffen- 
heit zunächst der in Frage kommende Aufsichtsbeamte 
und von diesem der einzelne Arbeiter zur Verantwortung 
gezogen werden. 

Die einzelnen Aufzeichnungen dienen auch als 
Unterlagen für die Beobachtung der Leistungsfähigkeit 
und der Unterhaltungskosten der Apparate. Die Aus- 


Kosten der Wieder- 
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Gemischen vereinigen können. An ihm sind Druck- 
messer angebracht zur Beobachtung des Dampfdruckes 
am Teerbrenner, des Oeldruckes an der Pumpe und an 
der Düse, ferner ein Oelmesser. Der letztere gestattet, 
die Oelmenge nach jeder Gasperiode abzulesen und 
auch eine gewisse Oelgeschwindigkeit einzustellen; 
diese richtet sich nach dem Wärmezustand der Apparate 
im Zusammenhang mit dem erzielten Vergasungsdruck. 
Zur Verfolgung der Verluste des Gasdruckes in den 
einzelnen Apparaten befindet sich hinter jedem Steuer- 
bock eine Tafel, auf der Wassermanometer angebracht 
sind; hier wird auch der Druck der Luftleitung ange- 
zeigt. Bei Betrieb von nur einer Gruppe bildet die 
Gasausbeute eine wirksame Kontrolle über die richtige 
Bedienung der Apparate: Für jede Gasperiode wird die 
Menge des vergasten Oeles in Beziehung zu dem Stand 
der Gasuhr gebracht; aus 100 kg Oel sollen 52—54 cbm 
Gas erzielt werden. Bei dem Betriebe von mehreren 
Gruppen ist dies Verfahren nicht mehr möglich, weil 
das Gas zusammen die Gasuhr durchläuft. Da sich 
noch kein brauchbares Instrument zur Messung des 
stark teerhaltigen Gases unmittelbar hinter dem Scrubber 
gefunden hat, sind die Arbeiter auf Beobachtung der 
Gasfarbe an einem Probierhahn angewiesen; hiernach 
bilden sie sich ein Urteil über die Richtigkeit ihrer 
Mafsnahmen. 

Eine Betriebskontrolle sowohl der Arbeiter wie 
der Apparate erfolgt an Hand von Aufschreibungen, 
die fortlaufend an jeder Gruppe in dem unteren 
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Teerbrenner gereinigt 


mauerung erleidet Veränderungen durch den fort- 
währenden Wechsel der Temperaturen und durçh den 
Einflufs des Kohlenstoffes, der während der Gas- 
perioden abgelagert und während der Heizperioden 
durch Luftüberschufs nach Möglichkeit wieder verbrannt 
wird ; daher ist nach gewissen Zeiten eine Auswechselung 
erforderlich. Hierbei ergeben sich fast stets auch 
Wiederherstellungsarbeiten an den Konstruktionsteilen 
der Apparate. Die Kosten für das Material und für 
den Arbeitslohn werden zusammengestellt mit den 
Gasmengen, die die Gruppe während der letzten 
Betriebsperiode täglich geleistet hat, mit den hierfür 
mafsgeblichen wirklichen Betriebszeiten (also unter 
Abzug aller Betriebspausen) und mit dem Teerverbrauch 
(Tabelle, oberes Formular). Diese Zusammenstellung 
gestattet alle wissenswerten Zahlen zu ermitteln; das 
sind vor allem: 

a) Gesamtleistung der Gruppe zwischen zwei Wieder- 


herstellungen. 
b) Wiederherstellungskosten bezogen auf I cbm Gas 
insbesondere Bewährung des verwandten 


Schamotte - Materials. 

c) Teerverbrauch für 1 cbm Gas. 

d) Ausnutzung der Gruppe, dargestellt durch das 
Verhältnis der wirklichen Betriebszeit zu der 
Gesamtzeit. 

Diese Angaben, für die Gruppen aller Gasanstalten 
für eine längere Zeit zusammengestellt, ermöglichen 
ein Urteil über das System. 
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Man kann heute sagen, dafs die Erwartungen bezgl. 

der Wirtschaftlichkeit erreicht, bezgl. der Leistungs- 
fähigkeit übertroffen wurden; seit dem Jahr 1908 sind 
Erfahrungen gemacht worden, die einerseits zu konstruk- 
tiven Verbesserungen, ` andererseits zu besserer 
Bedienung und zweckmäfsigerer Ausnutzung durch die 
Dienststellen geführt haben. Besonders hervorzuheben 
ist die Erhöhung der Leistung, die für jede Gruppe 
zunächst zu 100 cbm für die Stunde gewährleistet wurde, 
später aber durch Vermehrung der Luftzufuhr, also 
durch Vervollkommnung und Abkürzung des Heiz- 
rozesses bis auf 140 cbm gebracht werden konnte. 

ie Leistung der Gruppen stieg bis zu 100000 cbm 

zwischen zwei Pausen der Wiederherstellung, deren 
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a Auspumptopf 

b Baderaum 

c Arbeiterraum 

d Lichtmefsraum 

e Raum für Reinigungs-Masse 
f Abort 

g Reinigerraum 

h Teerbassin I 

i Teerbassin 2 

k Teerwasserscheider 

1 Oelbehälter 

m Sammelgrube für gebrauchtes 
Kühlwasser. 

Die Zahlen bedeuten die Durch- 
messer der Rohre in mm, 

Weg des Gases ohne Gassauger bei 


Betrieb nur einer Vergasergruppe: 
(ui — (5) — (0) UI 
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zulegen; ferner wurde die Kammer nach dem Steuer- 
bock hin so ausgebildet, dafs die dortliegenden Kon- 
struktionsteile vor der Hitze gut geschützt sind und 
somit weniger des Ersatzes bedürfen; hierdurch wird 
natürlich auch die Bedienung, erleichtert. 


Der zweite wichtigste Teil ist die Düse zum Ein- 
spritzen des Oeles. Sie soll das Oel so zerstäuben, 
dafs es beim freiem Fall bis auf die oberen Schichten 
der Steine zum Teil schon verdampft, jedenfalls aber 
in aufserordentlich kleinen Tröpfchen verteilt ist. Bei 
der früheren Anordnung war es möglich, dafs diese 
Verteilung nicht eintrat, sondern dafs das Oel in dünnen 
Strahlen herablief. Hierbei wurden nicht nur die Steine 
schnell zerstört, sondern es bildete sich am Boden des 
Vergasers ein Oelsumpf, der während der Heizperiode 
bei Zufuhr der Luft dauernd Oeldämpfe abgab und den 
regelmäfsigen Betrieb störte. 


Neuerdings wird eine Düse nach Körting benutzt; 


das Oel wird durch Spiralzüge, die auf einer Kegel- 
fläche angeordnet sind, in den Vergaser gespritzt; die 
Düse ist leicht auswechselbar und wird täglich durch 
eine bereitgehaltene, inzwischen gereinigte ersetzt. 
Der richtige Betriebszustand kann überdies an dem 
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bei Betrieb von zwei und mehr Gruppen durch den Zwischengasbehälter unter Benutzung der Gassauger: 
(1) — (2) — (3) — (4) — (5) — (6) — (7). 


Oelgasanstalt Pankow, 


Kosten im Mittel auf 0,25 Pf. f. d. cbm Gas zurückgingen. 
(Die entsprechenden Zahlen bei Retortenbetrieb sind 
etwa 6000 cbm und 2,5 Pf.) Die Ausnutzung während 
einer Betriebsperiode stieg auf 0,6; d. i. das Verhältnis 
ihrer Gesamtzeit zu der Summe der eigentlichen Betriebs- 
stunden. 

Die Verbesserungen seien kurz unter Hinweis auf 
Tafel 3 betont. | 

Das Wesentliche der Pintschschen Gasgeneratoren 
ist die Anordnung der Verbrennungskammer aufserhalb 
des Vergasungsraumes. Diese Kammer hat den Zweck, 
nach Ende der Gasperiode, wenn der Wärmespeicher 
seine Wärme zur Verdampfung und Vergasung des 
Oeles abgegeben hat, noch genügende Temperatur für 
die selbsttätige Entzündung des eingespritzten Teeres 
zu bewahren. Ihre Heifshaltung ist eine Bedingung für 
den regelrechten Betrieb der Generatoren. Daher 
werden der Dampfdruck für den Teerbrenner und die 
Luftzufuhr so geregelt, dafs die Flamme in der Kammer 
selbst entsteht. Ihre Konstruktion ist dadurch ver- 
bessert, dafs der Luftstrom eine möglichst weitgehende 
Führung erhalten hat, um den Brennpunkt genau fest- 


Druckmesser verfolgt werden, der den Oeldruck vor 
Eintritt in die Düse angibt. 

Als letzte Verbesserung mehr betrieblicher Natur 
sei erwähnt, dafs die Vorlage, die sowohl als selbst- 
tätiges Abschlufs-Organ wie auch als erste Kühlvor- 
richtung dient, statt mit Teer jetzt mit Wasser gekühlt 
wird. Es hatte sich herausgestellt, dafs die leicht ver- 
dampfbaren Bestandteile des Teeres bei etwas zu hoher 
Temperatur des Gases ein heftiges Wallen in den 
Teertöpfen erzeugten und mit ihren Dämpfen den 
Raum erfüllten. Gleichzeitig gingen aber auch die für 
die Heizung der Apparate wertvollen Bestandteile ver- 
loren, sodafs sich Störungen in den Brennern einstellten. 
Aus diesen Gründen ging man zur Wasserkühlung der 
Vorlagen über, obwohl man dadurch die Mengen des 
Teerwassergemisches vermehrte. Das Wasser, welches 
den Teer in den Scrubbern und auch in den Vorlagen 
fein verteilt aufnimmt, ist eine für den Betrieb der 
Generator-Anstalten recht unangenehme Nebener- 
scheinung, auf die später zurückzukommen ist. 

Die Behandlung des Gases ist vom Scrubber an 
die gleiche wie bei den Retorten-Gasanstalten; vor 
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der Aufspeicherung in den Gasglocken wird es in 
Oberflächenkühlern gekühlt und in Reinigern vom 
Schwefelgehalt befreit. Um jedoch die letzteren nicht 
für den unterbrochenen stofsweisen Betrieb, bei dem 
unter Umständen die Gasperioden mehrerer Gruppen 
zeitlich zusammenfallen, unter grofsem Aufwand von 
Raum und Kosten bemessen zu müssen, wird das 
ungereinigte Gas zunächst in dem sog. Zwischengas- 
behälter gesammelt. Hier können sich die Erzeugnisse 
der einzelnen Gruppen, die nie ganz gleich beschaffen 
sind, mischen und erforderlichenfalls noch abkühlen 
und von Teer befreien. Durch Gebläse werden sie 
von hier aus in gleichmäfsigem Strome durch die 
Reiniger und die Gasuhr in den Hauptgasbehälter 
befördert, aus dem die Prefsanlage das Gas entnimnit. 


Diese grundsätzliche Anordnung ist aus dem Grund- 
rifs der Gasanstalt Pankow zu ersehen (Abb. 7); sie 
ist mit drei Gruppen ausgerüstet; die Ventilatoren zur 
Beschaffung der Verbrennungsluft sind in dem Vergaser- 
raum untergebracht, eine Anordnung, die sich als 
unzweckmäfsig erwiesen hat. Die Kühlung der Vorlagen 
wird hier noch mit Teer bewirkt. In der Nähe des 
Generatorenraumes befinden sich der Teerwasser- 
scheider, dem also nur das Scrubberwasser zuläuft, 
und umfangreiche Teergruben. In letzteren sammelt 
sich unmittelbar der reine Teer aus den Oberflächen- 
kühlern und der benutzte Kühlteer, der vom Wasser 
getrennte Teer dagegen durch Vermittlung des Teer- 
wasserscheiders. 

(Schlufs folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 9. April 1912 


Vorsitzender: Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr. 
Herr Regierungs- und Baurat Mellin 


Schriftführer: 


Blum 


(Mit 15 Abbildungen) 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit ge- 
schäftlichen Mitteilungen. 

Herr Direktor Stein aus Hamburg, der als Gast 
begrüfst wird, erhält das Wort zu dem Vortrag: 


Der Bau der Hamburger Hochbahn. 


Herr Direktor W. Stein: Hamburg, das seit langem 
als zweitgröfste Stadt des Deutschen Reiches gilt, hat 
ein Stadtgebiet von 77,14 qkm. Diese Fläche ent- 
spricht fast genau dem Weichbild der Stadt Berlin; 
allerdings bestehen 10,65 qkm aus Wasserflächen. An 
das Stadtgebiet schliefst nördlich ein Erweiterungs- 
gebiet von 53,16 qkm, südöstlich ein solches von 
154,94 qkm an, abgesehen von den sogen. Walddörfern, 
welche nordwestlich der Stadt zwischen Preufsischen 
Gebietsteilen liegen. 

Die Einwohnerzahl hat in den 
Jahren wie folgt zugenommen: 


letzten hundert 


1811 100192 
1830 144 383 
1850 171013 
1870 284 492 
1890 569260 
1900 105738 


1912 rd. 960000 


Die ältesten Teile der vor mehr als 1000 Jahren 
gegründeten Stadt sind in der Gegend zwischen Rat- 
hausmarkt und Hauptbahnhof nachweisbar. Die Stadt 
hat sich allmählich bis zum Anfang des 17. Jahrhunderts 
zu dem Umfang vergrölsert, den die heutigen Wall- 
anlagen darstellen, die einen Halbkreis an der Norder- 
elbe bilden und aus dem Anfang des 17. Jahrhunderts 
stammen, Innerhalb dieses Halbkreises sind Reste 
älterer Befestigungswerke gefunden, de wie die Schalen 
eines Krebses jedes Mal von der vergröfserten Stadt 
abgelöst und erneuert wurden. In der neueren Zeit 
hat sich die Stadt durch Bildung der Vorstädte und 
ehemaligem Vororte an beiden Alsterufern erweitert. 


Für den Verkehr ist die Lage an der Elbe und 
dem aufgestauten Becken der Binnenalster, das die 
Stadt in zwei Teile teilt, von Bedeutung. 

Grundlegend für den Bau der Hochbahn waren die 
Höhenverhältnisse. Das Niedrigwasser der Elbe bei 
Hamburg liegt auf + 3,25 HN; das Hochwasser auf 
+ 5,14. Die höchste bekannte Sturmflut erreichte 
+ 8,74. Die Deichhöhe ist + 9,2. Die Alster ist auf 
+ 6,60 angestaut. Als sturmflutfreie Höhe der Alster 
gilt + 8,20. Da die Alster eine Wassertiefe von etwa 
2 m hat, so würde eine Unterfahrung der Alster oder 
ihrer Nebenkanäle nicht übermäfsig schwierig sein, ob- 
wohl eine solche für Verkehrswege bisher nicht aus- 
geführt ist. Dagegen sind Bahntunnel unter der Elbe 
und den mit ihr in Verbindung stehenden Gewässern 


wegen der grolsen Tiefenlage nur in besonderen Fällen 
ausführbar. Der Untergrund besteht aus der diluvialen 
Geest und der alluvialen Elb- und Alstermarsch. In 
der Geest sind besonders die oberen Schichten sehr 
wechselnd und verworfen; die unteren Schichten werden 
vielfach durch eine mergelartige mächtige Tonbank ge- 
bildet. — In der Alstermarsch sind neben Mooren von 
mälsiger Tiefe im Zuge der alten Bachläufe äufserst 
feine und bewegliche Triebsandadern vorhanden, die 
zu aufserordentlichen Schwierigkeiten bei Tiefbauten 
führen können. 

Im Bereich der Hochbahn beträgt die Geländehöhe 
bis zu + 24 über HN. Das wellige Gelände gab zu 
mehrfachem Wechsel zwischen Hoch- und Untergrund- 
bahn Veranlassung. 

Die ersten Entwürfe für eine hamburgische Stadt- 
und Vorortbahn stammen vom Jahre 1893. Damals 
schlug der Oberingenieur F. Andreas Meyer eine Vor- 
ortsringbahn nördlich der Alster im Anschlufs an die 
in Preufsen betriebene Verbindungsbahn vor, nebst 
zwei Abzweigungen nach Ohlsdorf. Diese Bahn sollte 
als Vollbahn mit Dampf betrieben werden. 1894/5 
liefsen die Siemens & Halske A.-G. und die Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft durch die Ingenieure C.O. Gleim 
und Th. Ave Lallement einen Gegenentwurf ausarbeiten, 
der in einer ausschliefslich hamburgischen Hoch- und 
Untergrundbahn mit elektrischem Betriebe und zwei 
miteinander verbundenen Pendellinien bestand, die auch 
den Hafen und den Mittelpunkt der Stadt berühren 
sollten. F. Andreas Meyer ergänzte seinen Plan durch 
den sogen. Südring, eine gleichfalls nach dem Elbufer 
geführte, im übrigen als ein weiter Ring ausgebildete 
Bahn. 

Eine staatliche Verkehrskommission entschied sich 
für das System der örtlichen Hoch- und Untergrund- 
bahn unabhängig von der Verbindungsbahn und schlug 
einen verengerten Ring anstelle des Südringes vor. 

1898 gründeten die vorerwähnten Elektrizitäts- 
gesellschaften in Hamburg ein eigenes Büro unter 
Leitung des Vortragenden, um in gemeinschaftlicher 
Arbeit mit den Ingenieuren des Staates zu einem end- 
gültigen Entwurf zu gelangen. — Es gelang bald, eine 
gemeinsame Grundlage zu finden, die sich von dem 
später angenommenen Entwurf nicht sehr wesentlich 
unterschied. Es fehlte noch die gradlinige Verbindung 
zwischen dem Rathausmarkt und dem Hauptbahnhot. 
An diesem Punkte setzte die Strafseneisenbahngesell- 
schaft ein, die in Verbindung mit dem Strafsenbahn- 
netz Untergrundstrecken für Strafsenbahnbetriebsmittel 
zu erbauen und zugleich mit einer Beihülfe des Staates 
einen Stralsendurchbruch zwischen Rathaus und Haupt- 
bahnhof herzustellen sich erbot. 

Auf Anregung des Senates vereinigten die Elek- 
trizitätsgesellschaften und die Strafseneisenbahngesell- 
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schaft ihre Entwürfe und Vorschläge derart, dafs die 
Pläne der Elektrizitätsgesellschaften durch eine Unter- 
grundbahnstrecke in der Linie des erwähnten Strafsen- 
durchbruches ergänzt wurden. Nunmehr bestanden die 
Bahnpläne aus einer. ringförmigen Linie und einer 
Zweiglinie nach Ohlsdorf. Ein Teil der staatlichen 
Vorortsringbahnpläne wurde im Anschlufs an die Um- 
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wünschte den Bau der Hochbahn zwar durch die 
Elektrizitätsgesellschaften, aber auf Staatsrechnung und 
die Verpachtung des Betriebes auf Grund einer öffent- 
lichen Ausschreibung. Die Bürgerschaft wünschte ferner 
die Ergänzung des Bahnnetzes durch je eine Zweig- 
linie nach Eimsbüttel und. dem Hammerbrook. Diesem 
Wunsch entsprechend wurden die Bahnpläne ergänzt 


Abb. 1. 
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gestaltung der Haupteisenbahnanlagen durch Erbauung 
der viergleisigen Stadtbahn nebst Zweiglinie nach Ohls- 
dorf unabhängig von der Hochbahn zur Ausführung be- 
stimmt. 

Die Hamburgische Bürgerschaft lehnte nach drei- 
jähriger Verhandlung im Jahre 1904 die Anträge des 
Senates auf Erteilung einer Konzession an die Elek- 
trizitätsgesellschaften und die Strafsenbahn ab und 


(s. Abb. 1) und ein Bauvertrag mit den Elektrizitäts- 
gesellschaften abgeschlossen, nach welchem diese die 
Bahnbauten für eine Summe von rd. 41’/s Millionen 
Mark (später erhöht um rd. 800000 M) auszuführen 
hatten. Die zugehörigen Aenderungen an Strafsen, 
Leitungen usw. behielt sich der Staat selbst vor. — 
Dieser Vertrag wurde im Juni 1906 endgültig ab- 
geschlossen, 
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1907 erfolgte die öffentliche Ausschreibung des Be- 
triebes, bei welcher den Gesellschaften als alleinigen 
Bewerbern der Zuschlag erteilt und die Betriebs- 
konzession für 40 Jahre verliehen wurde. Die Gesell- 
schaften hatten zu diesem Zweck eine Betriebsgesell- 
schaft mit einem Kapital von 15 Millionen Mark zu 
gründen, auf deren Rechnung die gesamte Betriebsaus- 
rüstung der Bahn herzustellen ist. 

Die Ringlinie der Hochbahn hat eine Länge von 
17,48 km. Die Zweiglinie nach Eimsbüttel ist 1,76 km, 
diejenige nach Rotenburgsort 3,23 km, die Zweiglinie 
nach Ohlsdorf 5,38 km lang, sodafs die gesamte Bahn- 
länge 27,85 km beträgt. Hiervon entfallen auf Tunnel- 
strecken 6920 m, von denen 420 m gewölbt sind; auf 


Die Wasserverhältnisse des Untergrundes sind 
wesentlich anders als in Berlin, wo bekanntlich nament- 
lich bei gröfseren Tiefbauten neuerdings die Grund- 
wasserabsenkung im durchlässigen Sandboden die Regel 
bildet. — In Hamburg war der Untergrund meist so 
wenig durchlässig und so wenig gleichmäfsig, dafs die 
Grundwasserabsenkung bei den eigentlichen Tunnel- 
bauten nicht angewendet werden konnte. Das Wasser 
mufste daher vielfach zwischen Spundwänden unter 
Verwendung von Drainierungen und offenen Pumpen- 
sümpfen abgepumpt werden, um die Baugrube trocken 
zu legen. Nicht selten mufste schlechter Baugrund 
unterhalb der Tunnelsohle beseitigt und durch Sand- 
schüttung ersetzt werden. 


Abb. 2. 


en 
SITE 


Viadukte 5610 m, von denen 1590 m aus Stein, die 
übrigen aus Eisen hergestellt sind. 43 Strafsenunter- 
führungen von 1460 m Gesamtlänge und 15 Brücken von 
730 m Gesamtlänge waren erforderlich. 

Der Längsschnitt der Bahn (s. Abb. 2 u. 3) weist 
ungewöhnliche Steigungsverhältnisse (1:20,7) auf. Diese 
Steigung wurde bestimmt durch den Uebergang von 
der Untergrundbahn zur Hochbahn zwischen Adolfs- 
Ye und Alter Wall, der sogen. Mönkedammrampe. 

ine zweite Steilrampe von 1:22,6 wurde bei der 
Zweiglinie nach Rotenburgsort kurz hinter der Ab- 
zweigung von der Ringlinie bei Uebergang von der 
Untergrundbahn zu der Hochbahnbrücke oberhalb der 
sechsgleisigen Staatsbahn bei der Norderstrafse er- 
forderlich. — Die schärfste Krümmung hat einen Halb- 
messer von 71 m und liegt unmittelbar oberhalb der 
Mönkedammrampe. Im übrigen sind die Krümmungen 
möglichst flach gehalten. 


Eine dichte Tunnelsohle (s. Abb. 4) war nicht über- 
all erforderlich; sie konnte fortbleiben, wo Vorfluter 
vorhanden waren, besonders bei einigen Tunnelstrecken 
westlich der Alster. In diesem Falle wurde der Quer- 
schnitt Abbildung 5 ausgeführt. — In einigen Fällen 
sind höher liegende Tunnelstrecken mit offener Sohle 
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Querschnitt des Tunnels der freien Strecke am Rathausmarkt 
mit wagerechter Decke und mit Sohle. 


mittels Leitungen entwässert worden, die unter der 
dichten Sohle der anschliefsenden tiefer liegenden 
Tunnelstrecke verlegt sind; diese letztere Strecke er- 
hielt dann eine besondere über der Dichtung liegende 
Entwässerungsleitung. 

Eine selbsttätige elektrische Pumpe ist beim Adolfs- 
Zeie im Tunnel aufgestellt, um das von der offenen 

önkedammrampe kommende Wasser zu beseitigen. 
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Der Tunnelquerschnitt unterscheidet sich von dem 
Querschnitt der Berliner Untergrundbahn durch die 
etwas gröfseren Abmessungen. Er ist für Wagen von 
3,38 m Höhe und 2,6 m Breite eingerichtet. Die Um- 
grenzungslinie der Betriebsmittel (s. Abb. 6) ist nicht 
so zu verstehen, wie bei gewöhnlichen Eisenbahnen, 
bei denen auch die Ausschläge der Fahrzeuge in 
Krümmungen innerhalb der Umgrenzung bleiben 
müssen, sondern die Umgrenzungslinie der Hochbahn 
bezieht sich auf die grade Strecke und wird in Krüm- 


Abb. 5. 
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Querschnitt des Tunnels der freien Strecke in den höher 
gelegenen Teilen mit wagerechter Decke ohne Sohle., 


mungen je nach dem Halbmesser erweitert. Würde 
dieses Verfahren nicht eingeschlagen werden, so würde 
der Tunnel ‘in der Geraden um mehr als I m zu breit 


ausgeführt werden müssen. — Der Hamburger Tunnel- 2.4 


querschnitt unterscheidet sich ferner von früheren Aus- 
führungen durch die als Wandstützen bezeichneten 
Eiseneinlagen der Seitenwände; diese erleichterten die 
Aufstellung der Eisenkonstruktion und der Schalung für 
die Herstellung der Wände und gestatteten, die Wände 
rechnerisch als Eisenbetonplatten zu behandeln. Durch 
diese Bauart war es möglich, beim Bau des 
Tunnels die Erde rückwärts in der Baugrube 
abzufahren, ohne den nachfolgenden Tunnel- 
bau zu behindern. 

Ein Teil der Tunnelstrecken liegt so tief, 
dafs eine gewölbte Ausführung möglich wurde 
(s. Abb. 7). Der Gleisabstand im Tunnel be- 
trägt in der Regel 3,60 m, dabei befindet sich 
der Gehweg zwischen den Gleisen. In offenen »: 
Strecken ist der Gleisabstand 3,10 m und die :A, 
Gehwege sind aufserhalb angeordnet. Kürzere — 
Tunnelstrecken sind wie offene Strecken be- -7 
handelt; es konnten daher auch Mittelstützen 
zwischen den Gleisen nicht angeordnet werden. 

Die Viadukte sind teils aus Ziegelmauer- 
werk, teils aus Eisen hergestellt. Die eisernen 
Viadukte sind überwiegend als Fachwerk, teil- 
weise aber auch mit Rücksicht auf eine 
kräftigere Gesamterscheinung als Blechträger 
ausgebildet. Bei den Regelviadukten sind 
statische Unbestimmtheiten tunlichst vermieden. 
Zwischen steinernen oder verankerten eisernen 
festen Stützenportalen sind eine Reihe von 
Pendeljochen. angeordnet, auf denen die Haupt- 
träger der Viadukte gelenkig aufgelagert sind. 


Zu den einzelnen Bauwerken ist folgendes Tran 


zu bemerken: Die Balınstrecke an den St. 
Pauli Landungsbrücken erforderte eine beson- 
ders sorgfältige Behandlung mit Rücksicht auf 
das Stadtbild, das durch eine Reihe benach- 
barter Monumentalgebäude, das Bismarckdenkmal und 
die Anlagen des Elbparkes, gebildet wird. Die Brücke 
über die Helgoländer Allee und die Haltestelle Landungs- 
brücken sind daher von dem Architekten des Bismarck- 
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| denkmals, E. Schaudt, bearbeitet. Beide Bauwerke sind 
| wesentlich stattlicher und vollkommener ausgebildet 
als die Vorentwürfe. 


Abb. 6. 
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mit gewölbter Decke. 


Die Haltestelle Landungsbrücken ist halbtunnel- 
artig in den Abhang des sogen. Stintfanges eingebaut 
und erhält ihr Tageslicht durch ovale Oeffnungen in 
der Tunneldecke über den Gleisen. `— Eine Freitreppe, 


| 
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für die der Platz durch Abbruch von Teilen der Fähr- 
. hausanlage geschaffen wurde, führt zu der turmartig 
ausgebildeten Eingangshalle empor. — Während die 
die Helgoländer Allee und das an- 
schliefsende 'Tunnelportal ganz in bayrischem Granit 
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Verankerte Stützenportale a. d. Vorsetzen. Querschnitt. 


Abb. 9. 
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Lageplan zwischen Rödingsmarkt und Rathausmarkt. 


ausgeführt sind, besteht 
brücken aus Basaltlava und Rönneberger Verblend- 
klinkern mit Kupferabdeckung. 

Die Anlage des Viaduktes zwischen Landungs- 
brücken und Binnenhafen wurde erschwert durch das 
Bestehen eines 1904 ausgeführten Stammsieles von 
9,00 m äufserer Breite, während der Querabstand der 


die Haltestelle Landungs- 


Die Stützendrücke mufsten daher unterhalb der Strafse 
auf die seitlich angeordneten Fundamente übertragen 
werden, die teilweise gleichzeitig mit der Erbauung 
des Stammsieles geh: ausgeführt waren. Bei der 
Ausführung wurde vom Staate gewünscht, dafs die 
Fufsgelenke des Viaduktes für die künftige Strafsen- 
höhe, also teilweise 2 m höher als die jetzige Strafse, 
angeordnet wurden. Dies gab Veranlassung zum Ein- 
bau sehr umfangreicher eiserner Unterbauten, ins- 
besondere bei den verankerten Stützenportalen (siehe 
Abb. 8). 

Die Bahnanlage am Baumwall mufste unter sehr 
beschränkten Raumverhältnissen entworfen und aus- 
geführt werden. Die 113 m lange Brücke über den 
Binnenhafen erhielt 3 Oeffnungen, die auswärts am 
Elbufer auf Holzstapeln hergestellt, eingeflöfst und bei 
sinkender Tide auf die Auflager abgesetzt wurden. 

Der eiserne Viadukt in der 30 m breiten Strafse 
Rödingsmarkt ist auf Steinsockeln, die in Oberkante 
der künftigen Strafsenhöhe liegen, errichtet. Die Rund. 
pfeiler sind aus Eisenbetonpfählen von bis zu 14 Länge 
hergestellt. Der Baugrund war ungünstig, da früher 
ein Fleet in der Strafse lag. 

Die Strecke zwischen Rödingsmarkt und Rathaus- 
markt gehört zu den schwierigsten der Bahnanlage 
(siehe Abb. 9). In dem Strafsenkreuz Rödingsmarkt— 
Burstah—Alterwall mufste eine völlig neue Verkehrs- 
einteilung vorgenommen werden, um den Platz für den 
Eingang der Haltestelle Rödingsmarkt und für die 
Viaduktstützen zu gewinnen. Diese Aenderung hat sich 
für den lebhaften Strafsenverkehr als sehr vorteilhaft 
erwiesen. 

An die Haltestelle Rödingsmarkt schliefst sich un- 
mittelbar eine gekrümmte Viaduktstrecke von 71 m 
Halbmesser an, die durch Anwendung von im Grund- 
rifs gekrümmten Hauptträgern eine elegante Lösung 
gefunden hat. Eine ahnliche Bauart ist bereits bei der 
Pariser Stadtbahn in der Nähe des Orleans-Bahnhofes 
angewendet worden. Der Hamburger Viadukt weist 
statisch unbestimmte Träger auf 3 Stützen auf, was 
die Rechnung ungemein erschwerte. — Die Einzelaus- 
bildung ist von der Brückenbauanstalt Gustavsburg 
durchgeführt, die auch die übrigen Brücken- und 
Viaduktkonstruktionen der Bahn im einzelnen bearbeitet 
hat. Sie hat zu diesem Zweck den Ingenieur G. Kapsch 
an das Büro der Hamburger Bauverwaltung entsandt. 
Die Ausführung der Eisenkonstruktionen wurde durch 
die Brückenbauanstalt Gustavsburg, die Gutehoffnungs- 
hütte und die Steffens & Nölle A.-G. gemeinschaftlich 
bewirkt. 

Auf den gekrümmten Viadukt de in 
einer Gegenkrümmung von 126 m Halb 
messer die Steilrampe am Mönkedamm 
(1:20,7), die teils über dem Fleet liegt, 
teils in das Fleet eingebaut ist und unter 
den Wasserspiegel hinabreicht. 

Am Adolfsplatz beginnt die Untergrund- 
bahn, die sich unter dem Neubau des öst- 
lichen Börsenflügels fortsetzt. — Zunächst 
wurde ein Tunnelstück unter dem Adolfs- 
platz hergestellt, hierauf ein vorübergehen- 
der Ersatz des abzubrechenden östlichen 
Börsenflügels errichtet, dann erfolgte der 
Abbruch des Börsenflügels und der davor 
liegenden Privathäuser, hierauf der Einbau 
des Tunnels und der Grundpfeiler des 
Börsenneubaues und schliefslich dieser 
selbst. Die Grofse Johannisstrafse wurde 
an dieser Stelle verbreitert. Der Bahn- 
tunnel ist unter dem lebhaften Verkehr ın 
der Grofsen Johannisstrafse unmittelbar 
neben den Grundmauern des Rathauses 
unter schwierigen Verhältnissen ausgeführt, ebenso die 
Haltestelle Rathausmarkt, die in einer Krümmung von 
180 m Halbmesser liegt. Diese Haltestelle ist archi- 
tektonisch besonders reich ausgestattet und hat in dem 
Vorraum einen Wandschmuck aus Cadinener Majolika, 
Bronze und Marmor erhalten. 

Die anschliefsende Tunnelstrecke liegt in der 


Viaduktstützen im Mittel nur 4,5 m betragen durfte. | Mönckebergstrafse, dem eingangs erwähnten Strafsen- 
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durchbruch von 29 m Breite und etwa 700 m Länge. 
Diese vom Staate unter Aufwand von 30 Millionen 
Mark hergestellte Strafsenanlage, die mit einer Räumung 
des anschliefsenden minderwertigen Stadtviertels ver- 
bunden war, hat beim Wiederverkauf der Bauplätze 
diese Kosten annähernd wieder hereingebracht. Die 
Mönckebergstrafse ist mit gewaltigen Kaufmannshäusern 
neu bebaut worden und dürfte eines der glänzendsten 
neuzeitlichen Strafsenbilder sein. Auf Anregung des 
Hamburger Architekten- und Ingenieur-Vereins hat eine 
Fassadenkommission dafür gesorgt, dafs die Pläne der 
Neubauten sachgemäfs waren und zu einander palsten. 

Da der am Steintorwall liegende Hauptbahnhof von 
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der Untergrundbahn in einer Tiefe von 11’ m unter- 
fahren werden mufste, so ergaben sich ziemlich tief- 
liegende Tunnelstrecken, die aber sämtlich durch 
offene Aufgrabung hergestellt sind. Auch die ursprüng- 
lich bergmännisch gedachte Untertunnelung des Stein- 
torwalles ist durch oflene Aufgrabung ersetzt worden, 
da infolge der mächtigen Mauerreste der alten Stadt- 
befestigung ein klares Bild über die Beschaffenheit des 
Untergrundes nicht zu gewinnen war. Beim Bau 
wurden die sehr umfangreichen Grundmauern des alten 
Steintores freigelegt und grölsenteils beseitigt, was mit 
grolsen und unvorhergesehenen Kosten verbunden war. 
(Schlufs folgt.) 


Hartholz-Einsatzplatte für Eisenbahnschwellen D. R. P. 231326 


vom Oberbaurat M. Matthaei, Frankfurt a M. 
(Mit 6 Abbildungen) 


Das deutsche Reichspatent No. 231326 schützt die 
Erfindung einer Hartholz-Einsatzplatte für hölzerne 
Bahnschwellen. — Diese auswechselbare Hartholzplatte 
soll folgende Zwecke erfüllen: Bei der immer mehr 
wirtschaftlichen Ausnutzung des Holzes und bei der 
fast stetigen Bedarfssteigerung an hölzernen Bahn- 
schwellen in allen Kulturländern, deren Waldbestände 
von Jahr zu Jahr weniger ergiebig werden, ist das 
Bestreben, den Holzschwellen eine längere Liegedauer 
zu geben, ein durchaus notwendiges. Derselbe Zweck 
wird bereits durch Verbesserung der Bettungsstoffe, 
durch Imprägnierung oder Verdübeln des Holzes ver- 
folgt, d. h. im ersteren Falle schützt man die Hölzer 
durch eine gute Entwässerung gegen Fäulnis, im zweiten 
Falle macht man die Hölzer durch Einführung des- 
infizierender Stoffe gegen das Eindringen von schäd- 


Darstellung der Art der Eindrehung. 


lichen Pilzen widerstandsfähiger und im dritten Falle 
ersetzt man Teile der Schwelle durch Hartholz, um die 
Einwirkung der Betriebslast zu mildern. Diese ersteren 
beiden Schutzmittel sind seit vielen Jahren genügend 
bekannt und angewendet. Die dritte Art fand wohl 
zuerst in dem französischen Oberbausystem durch Ein- 
legen von hydraulisch geprefsten Lindenbrettchen einen 
charakteristischen Ausdruck. Es folgten dann die ver- 
schiedenen WVerdübelungsarten und unter diesen ist 
besonders der Collet’sche Schraubdübel hervorzuheben. 
Eine weitere Art war dann die Ramsbachersche keil- 
förmig eingetriebene Hartholzplatte. Alle diese letzt- 
angeführten Erhaltungsarten gehen von dem Grundsatz 
aus, dafs die beste Art der Imprägnierung ihren eigent- 
lichen Zweck nicht erfüllt, wenn vor Ablauf der ange- 
strebten Liegedauer die Schwelle wegen der durch die 
Einwirkungen des Betriebes eingetretenen mechanischen 
Zerstörung ausgewechselt werden mufs. 

Da ein solcher Verschleifs nicht zu vermeiden ist, 
so mufs naturgemäfs die Stelle besonders geschützt 
werden, wo der Betrieb angreift, d. h. an den Schienen- 
auflagerstellen. 

Aus den Beobachtungen und Erfahrungen dieser 
älteren Schutzarten heraus wurde nun die durch Patent 


geschützte auswechselbare Hartholzplatte mit dem 
gleichen Endziel entworfen. Sie hat dieselben Vorteile 
wie die früheren derartigen Konstruktionen, meidet aber 
eine Reihe von Nachteilen. 


Abb. 2. 


Teller mit convexer kugeliger Unterfläche und eiserner 
Unterlagsplatte, 


Es seien einige Eigenschaften der Platte hervorge- 
hoben: Die Länge der Platte ergibt sich aus der oberen 
Schwellenbreite und durch die Bedingung desEindrehens. 
Die Plattenbreite entspricht ungefähr derSchwellenbreite. 
Die Platte ist in ihrer Mitte am stärksten, also gerade 


Abb. 3. 


Teller mit wagerechter Unterfläche und wagerechter Ober- 
fläche zur Aufnahme der eisernen Unterlagsplatte, 


da, wo sie durch die senkrechten, äufseren Kräfte am 
meisten beansprucht wird. Wird die Platte belastet, 
so streben alle Teilchen derselben dem Tiefpunkt 7 
zu, die Unterschneidungen werden entlastet. Die Ober- 
fläche der Platte ist so grofs, dafs jede in Deutschland 
jetzt übliche, normale Unterlagsplatte darauf gelegt 
werden kann. Bei der Verwendung von Hartholzein- 
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satzplatten auf Weichholzschwellen dürfte es zweckmäfsig 
sein, in dem Hartholz eine weitere Vorbohrung als in 


dem Weichholz vorzunehmen. 


Die mit solchen auswechselbaren Hartholzplatten ` 
versehenen Schwellen können daher für einen Oberbau 
mit eisernen Unterlagsplatten oder für einen Oberbau 


ohne Unterlagsplatten bei allen Holzarten der Schwellen, 
ob dieselben alt oder neu sind, verwendet werden. In 
dem letzteren Falle erhält die Oberfläche der Platte 


zweckmäfsig gleich eine Neigung 1:20, welche Stellung 


der Schiene bei den deutschen Eisenbahnen üblich ist. 


Abb. 4. 


Teller mit concaver, kugeliger Unterfläche und geneigter 
Oberfläche zur unmittelbaren Schienenauflagerung. 


Die Konstruktion der auswechselbaren Hartholz- 
platte geht im übrigen aus den beigefügten Zeichnungen 
zur genüge hervor. Es sei nur noch die Einbringung 
der Platte, deren untere Fläche ebenso wie die ent- 
sprechende Ausdrehung der Schwelle kugelförmig ge- 
staltet ist, kurz beschrieben. Die in der Schwelle durch 
die Ausdrehung entstandene teichartige Vertiefung 
wird mit einer im angewärmten Zustande flüssigen 
Teermasse (Mastix) gefüllt, die Hartholzplatte wird mit 
ihren Längsseiten senkrecht zur Schwelle angelegt und 


Abb. 


Platten versehen. 


unter gleichzeitigem Druck um 90 Grad unter die 
Unterschneidungen eingedreht. Hierdurch werden die 
Teermassen verteilt und füllen die unvermeidlichen 
geringen Spielräume aus. Es wird also ein Eindringen 
des Wassers verhindert, aber gleichzeitig auch eine 
elastische Zwischenlage geschaffen. Die Einsatzplatte 
sitzt alsdann in der Schwelle unverrückbar fest. 

Es besteht die Absicht, die Platten aus Eichen-, 
Weifsbuchen- und Rotbuchenholz herzustellen. 

Die Platte schützt die Schwelle gegen die 
mechanische Zerstörung; ist sie aber mit der 
Zeit durch die Angriffe des Betriebes teilweise 
zerstört, so kann sie zerschlagen und nach Aus- 
kratzen der Teermassen und neuem Eingufs 
einer heifsen Mastixmenge durch eine andere 
gleiche Platte, ohne die Holzschwelle heraus- 


| 


Darstellung von Schwellen, mit verschiedenartigen 


zunehmen, unter den Schienen ersetzt werden; 
sie ist auswechselbar. Das übrige Holzgefüge der 
Schwelle ist von dem Betriebe gewissermafsen unbe- 
rührt, bleibt also erhalten, wenn es nicht durch 
Witterungseinflüsse, durch Eindringen von Pilzen usw. 
zerstört wird. Die hochausgebildete Imprägnierungs- 
technik wirkt aber diesen Einflüssen mit Erfolg entgegen, 
so dafs Beobachtungen von 30 und mehr Jahren Liege- 
dauer bei ganz besonders günstigen Verhältnissen ge- 
macht werden konnten, wo gleichzeitig eine mechanische 
Zerstörung eben nur in geringem Mafse eingetreten 


Abb. 5. 


Teller mit concaver, kugeliger Unterfläche und einer 
eingeschnittenen geneigten Oberfläche zur unmittelbaren 
Auflagerung der Schienen, 


war. Die Imprägnierung erfüllt aber ihren 
Zweck nicht, wenn vor Ablauf der erstrebten 
Liegedauereinestarke mechanische Zerstörung 
erfolgt; die angewendeten Kosten sind. daher 
teilweise nutzlose gewesen. 

Die Verwendung der Hartholzplatte ergänzt 
die Imprägnierung, die erstere verhindert die 
mechanische Zerstörung und die letztere die Pilz- 
bildungen usw. Nur wenn eine gute Imprägnierung 
der Holzzellgewebe der Schwelle gegen die Einflüsse 
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der Witterung usw. schützt und gleichzeitig die vor- 
zeitig mechanische Zerstörung durch geeignete Mittel 
verhindert wird, kann man mit Bestimmtheit auf eine 
wesentlich längere Liegedauer der Schwelle und damit 
auf eine recht erhebliche Kostenverminderung des Holz- 
schwellenoberbaues rechnen. 

Dieses Mittel ist aber in der Verwendung 
der Hartholz-Einsatzplatte gegeben, die neben 
den eben angeführten Vorteilen: 

a) die ganze Breite der Schwelle als Hartholzunter- 
lage nutzbar macht, 

b) durch ihre Gröfse den Druck auf eine gröfsere 
Fläche der Schwelle gleichmäfsig verteilt, 

c) die Reibung zwischen Holz und Eisen durch ihre 
nutzbare Breite vermehrt, 
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d) den Querschnitt der Schwelle eher stärkt als 
schwächt, da Platte und Schwelle ein Ganzes bilden, 

e) die, in einer elastischen Masse unverrückbar 
festgelagert, ein ruhiges Fahren bewirkt, 

f) ein besseres Festsitzen der Schwellenschrauben, 
welche durch zwei verschieden harte Holzarten 
durchgreifen — namentlich bei diagonaler An- 
ordnung der Plattenfaserung — gewährleistet, 

g) bei allen Holzschwellenarten, eichenen, buchenen 
und besonders kiefernen, vorteihafte Verwendung 
finden kann, ohne Unterschied, ob die Schwelle 
neu oder als altbrauchbare verlegt wird, 

h) die genaueste Bohrung der Schwellen und das 
Einsetzen der Platten an der Verwendungsstelle 
zuläfst, 

i) bei der Gleisverlegung für eine Verschiebung 
der Aufsenschiene zwecks Spurerweiterung in den 
Kurven genügend Platz bietet, 

k) die zeitliche Aufeinanderfolge verschiedener Ober- 
bausysteme unter Auswechselung der Platten so- 
wie bei Verpflöckung der Schwellen gestattet, 

l) sich allen Abmessungen der Unterlagsplatte anpafst, 

m) die Verwendung von eisernen Unterlags- 
platten unnötig macht, 

n) wie die französische Oberbauanordnung zeigt, 
durch die direkte Auflagerung der Schienen auf 
die Holzplatten mittels der fest aufsitzenden 
Schwellenschraubenköpffe ein Wandern der 
Schienen verhindert, 


o) bei der Anordnung Abb. 4 auf beiden Seiten 
des Schienenfufses ein weit besseres Aufpressen 
der Schraubenköpfe bewirkt, 


p) die Kosten im Falle m) n) und o) ganz wesentlich 
herabmindert, 


q) unter Umständen in Ansehung von a) bis d) 
eine geringere Querschnittsabmessung der Holz- 
schwellen gestattet, 


r) im Fall q) die Möglichkeit einer weit ausge- 
dehnteren billigeren Beschaffung von Inland- 
schwellen zu wesentlich verminderten Be- 
schaffungs-Imprägnier- und Eirsatzplattenpreisen 
gibt, 

s) die Unterhaltungskosten, die bei anderen Systemen 
durch Auswechseln, Nachdechseln und Schrauben- 
Nachziehen entstehen, herabsetzt, 


t) die Isolierung der Weichen- und Signalleitungen 
begünstigen und auch bei der Elektrisierung 
des Eisenbahnbetriebes von Vorteil sein werden. 


Da nach Ansicht des Erfinders durch die Anwendung 
der auswechselbaren Hartholzplatten die eisernen 
Unterlagsplatten entbehrlich werden und ferner 
bei Befestigung der Schienen nach dem französischen 
Oberbausystem zwecks Verhütung des Wanderns die 
Anlage- und Unterhaltungskosten erheblich geringere 
werden, so ist zutreffendenfalls eine Wirtschaftlichkeit 
dieses Systems gewährleistet. 


Berechnung der Kräfte, die die Schiffe in Schleusenkammern durch das 


Einströmen des Wassers erfahren 


von Dr. H. Blasius, Hamburg 
(Mit 11 Abbildungen) 


l. Bei der Füllung einer Schleusenkammer wird 
man im allgemeinen kein gleichmäfsiges Ansteigen des 
Wasserspiegels mit horizontaler Oberfläche zu erwarten 
haben, sondern es werden, besonders wenn das Ein- 
strömen nur durch das Oberhaupt erfolgt, Wellen in 
der Schleuse entstehen. Denn ein gleichmäflsiges An- 
steigen des Spiegels bedingt eine bestimmte Verteilung 
der Geschwindigkeiten in der Schleuse. Da wir aber 
vom Ruhezustand ausgehen, so mufs das Wasser erst 
durch Höhendifferenzen des Wasserspiegels, also durch 
Wellen, beschleunigt werden. Die in der Schleuse 
liegenden Kähne werden durch die Wellen hin- und 
hergeworfen, sie erfahren Kräfte, deren Betrag bei 
gröfseren Abmessungen’ mehrere Tonnen erreichen 
kann. Man kann allerdings eine rulıigere Füllung er, 
zielen, wenn das Wasser nicht nur am Oberhaupt, 
sondern durch längere Umläufe auf der ganzen Länge 
der Schleuse an mehreren Stellen eintritt; jedoch wird 
dies aus lokalen Gründen nicht überall möglich sein, 
und man wird sie auch gern ersparen, wenn durch 
eine vorherige Berechnung der Kräfte nachgewiesen 
werden kann, dafs auch ohne sie keine zu grofsen 
Kräfte auftreten. Es wird daher im folgenden eine 
Vorstellung von der Wasserbewegung in der Schleuse 
entwickelt und im Anschlufs daran ein Verfahren zur 
Berechnung der Kräfte auf die Schiffe abgeleitet für 
den Fall, dafs der Einlauf des Wassers nur am Ober- 
haupt stattfindet. Die Anregung zu diesem Thema 
erhielt ich durch Modellversuche, die in der Versuchs- 
anstalt für Wasserbau und Schiffbau zu Berlin für 
einen solchen Fall vorgenommen wurden. Die Hülfs- 
mittel zur Berechnung beschränken sich auf die 
bewährten Grundgleichungen der Hydraulik, Konti- 
nuitätsgleichung und Impulssatz. 


Die Stofswellen und ihre Höhe bei plötzlicher 
Ventilöffnung. 


2. Die Füllung der Schleusenkammer, die wir uns 
zunächst ohne Boote denken, geschieht nicht durch 
gleichmäfsiges Ansteigen des Wasserspiegels, auch sind 
die Schwankungen, die hier auftreten, keine gewöhn- 


lichen Sinuswellen. Wenn am Oberhaupt das 
Ventil plötzlich geöffnet wird, findet zunächst nur 
am oberen Ende eine Erhöhung des Spiegels um die 
Höhe o statt (Abb. I), die sodann längere Zeit konstant 
bleibt. Die Grenze zwischen dem gehobenen und dem 
noch ungestörten. Wasserspiegel pflanzt sich mit der 
Wellengeschwindigkeit c = V gh fort, wobei A eine 
mittlere Tiefe ist, so dafs also ein immer gröfserer 
Teil der Schleuse mit dem zuströmenden Wasser um 
die Höhe n aufgefüllt wird. 


Abb. 1. 


N 


Dieser Schwall (Stofswelle) wird alsdann am linken 
Ende der Schleuse reflektiert: Die Welle läuft nunmehr 
nach rechts hin, indem jetzt das zuströmende Wasser 
sich an der Erhöhung aufstaut (Abb. 2) und zur Ruhe 
kommt. Links von der Welle mufs eben stets die 
Geschwindigkeit des Wassers —=0 sein, da es dort 
nicht abfliefsen kann. Erst wenn die reflektierte Welle 
am rechten Ende angekommen ist, findet dort eine 
weitere Aufhöhung des Spiegels statt und der Vorgang 
wiederholt sich auf dem höheren Niveau in derselben 
Weise wie soeben beschrieben. Die Füllung der 
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Schleusenkammer geht also, wie Abb. 3 zeigt, so vor 
sich, dafs eine schichtweise Erhöhung des Wasser- 
spiegels stattfindet. Man sieht daraus, dafs der Zustand 
der gleichmäfsigen Hebung des Wassers auch nicht 
asymptotisch erreicht wird. 


Abb. 3. 


N 
N 


3. Die beiden Gröfsen c und n lassen sich — unter 
einer vereinfachenden Annahme über die Art der 
Zuströmung, deren Einflufs später besprochen werden 
soll — leicht berechnen. Wir nehmen an, dafs der 
Zustrom des Wassers über den ganzen Querschnitt 
gleichmäfsig erfolgt. Die Zuströmungsgeschwindigkeit v 
ist also zu rechnen aus der zuströmenden Wasser- 
menge Q dividiert durch die Schleusenbreite A und die 
Tiefe am Oberhaupt. 

In einer Sekunde ist die Welle um die Strecke c 
fortgeschritten. Es ist also der Raum che in Abb. 4 
durch die zuströmende Menge v5A aufgefüllt worden, 
und man erhält so die „Kontinuitätsgleichung“: 

en = vÀ. 

Die zweite Eikiehing für c und n gewinnt man 

aus dem Gleichgewicht der Kräfte: Die ganze Wasser- 


Abb. 4. 
€ 
EE 
v.o 4 ee 


menge, die unter der Strecke cm Abb. 4 liegt: cbA 
mufs von der Geschwindigkeit Null auf v beschleunigt 
werden. Dies geschieht durch die Druckhöhendifferenz n. 
Nach dem Impulssatz (Schwerpunktssatz) ist nun: Masse 
mal Geschwindigkeit gleich Kraft mal Zeit (hier 1 Seck) 
also: | 


oder vereinfacht”): 
Nm 


Aus dieser und der ersten Gleichung erhält man 
durch Auflösung nach c und n: 


A 
A A 
d g | 


und ist damit im Stande, den im vorigen Abschnitt 
beschriebenen Vorgang auch quantitativ durchzurechn n, 
wenn die Eichung des Ventils, also die Durchflufs- 
menge: Q =v . Ab als Funktion der Wasserspiegelhöhe 
vorliegt. Beispiel in Absatz 7. 

Bei der nach rechts laufenden Welle führen 
ähnliche Ucberlegungen — die Geschwindigkeit wird 
hier von v auf 0 verzögert — zu denselben Gleichungen. 
Hervorgehoben sei hier, dafs die Höhe n, zu der sich 


ei 


das heranfliefsende Wasser staut, nicht etwa aus Ze 


zu rechnen ist, eine Gleichung, die nur für Beharrungs- 
zustände, nicht für zeitlich veränderliche Strömungen 
in den hier 
S . v? 
vorkommenden Fällen beträchtlich gröfser als SS In 


anzuwenden ist. Vielmehr ist ņ = 


gleicher Weise wie die Füllung der Schleuse ist auch 


cv . 
*) Die Gleichung n = ` kommt auch vor bei der Berechnung 


des Wasserschlages in Röhren beim plötzlichen Schlufs von Ventilen, 
c ist dort die Schallgeschwindigkeit in dem wassergefüllten Rohr. 


| 


die Entleerung durchzurechnen. Auch hier (Abb. 5) 
wird der Wasserspiegel zunächst nur am Uhnterhaupt 
um die Höhe ņ absinken, und die Grenze zwischen 
den beiden Wasserspiegelhöhen schreitet mit der 
Geschwindigkeit c fort. Die reflektierte Welle (Abb. 6) 


Abb. 5. 


kommt hier so zu Stande, dafs das Wasser im Augen- 
blick der Reflexion überall die Geschwindigkeit v nach 
links hin hat, und daher vom Oberhaupt das Wasser 
fortzieht, bis die Senkung ņ genügt, um die Geschwindig- 
keit von v auf Null zu verzögern. Die Formeln sind 
wie oben 


— 


1 


c= V gh; n =v 


Genauerer Wert von c und q. 


5. Die Tiefe Æ in Absatz 3 ist als mittlere Tiefe 
eingeführt, was in erster Näherung genügen mag, denn 
die Wellenhöhen n werden im allgemeinen klein im 
Vergleich zur mittleren Tiefe A sein. Eine genauere 
Näherungsrechnung ergibt folgendes: Bezeichnet man 
mit A die Tiefe am Oberhaupt (Abb. 7), dann ist die 
Kontinuitätsgleichung: 

ch = Av, 
die Impulsgleichung: ` 


Ke DEE a en); 
EE EE 
(gleich der Differenz der Druckdreiecke) oder vereinfacht: 
Ou E e 
i g (4 WS d =n "oft: 
Abb. 7. 
i € ‘ Su 
Le Ze H 4 BO AN 


SSSCSCCÄHTTTTTTTTUTIÄTUIIS 


Betrachtet man n als klein gegen A, so kann man 
es an den beiden Stellen fortlassen, wo es zu A addiert 
ist, und erhält dann die obige gröbste Näherung. Setzt 
man dagegen an diesen Stellen einen Näherungswert n, 
für n ein, so kommt man zur nächsten Näherung 

cn = Av 


cv d 
deeg, EE 


wo der Wert r, als (angenähert) bekannt gilt. 
Auflösung nach c und n liefert, wenn wir in ge- 
eigneter Weise entwickeln und nur die erste Potenz 


No Si 
A 


von mitnehmen: 


n = a 


Zur Berechnung von n ist also in guter Näherung das 
Mittel aus den Tiefen A und 4 — n in Abb. 7 zu nehmen. 
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6. Das paradoxe Ergebnis, dafs die Wellenge- 
schwindigkeit i 8 


— Hei 3 


gröfser sein soll als das zur gröfsten Tiefe A gehörige 


V gh, klärt sich so auf, dafs zu dieser Geschwindigkeit‘ 


V gh, die ja relativ zum Wasser gilt, noch de Wasser- 
geschwindigkeit v zu addieren ist. Wir können die 
Fortpflanzungsgeschwindigkeit c des Schwalles durch 
Entwicklung so schreiben: | 


"th e, 1 gm 
T= |: (++ +) = V gh 4- > Ui dÉ 


c=Vgh+ F 

also im Vergleich zu der Geschwindigkeit L eh Le 
Fan 37 

es UU g+) — y: 


In ähnlicher Entwicklung können wir ¢ mit dem 
Wert der Wellengeschwindigkeit der Tiefe 4—n in 


oder: 


Vergleich setzen und erhalten: 
Vom, An 
SEELEN 


Die Beziehungen der hier in Betracht kommenden 
verschiedenen Geschwindigkeiten veranschaulicht Abb.8. 


Abb. 8. 


Unter Berücksichtigung der Eigengeschwindigkeit » ist 
also c in erster Annäherung doch das Mittel aus den 
Wellengeschwindigkeiten, die zu dem oberen und 
unteren Wasserspiegel gehören. 

In ähnlicher Weise ergeben sich die genaueren 
Formeln für die anderen Fälle. (Schlufs folgt.) 


Verschiedenes 


— 


Rohrausblaser „Wolfgang“ für Heizrohr-Kessel aller Art. 
Der Ausblaser „Wolfgang“ (D. R. P. und Auslandspatente) 
(Abb. I) bezweckt die gründ- 
liche Reinigung der Rohre 
von ortsfesten oder beweg- 
lichen Kesseln und anderen 
Rohrsystemen während des 
Betriebes. Besonders bei 
Heizrohren ist ein regel- 
mäfsiges Ausblasen auf die 

Wärmeübertragung, das 
heifst auf die Dampfentwick- 
lung, die mit der zunehmen- 
den Ablagerung von Asche 
und Kohlenteilchen erheblich 
abnimmt, von günstigem Ein- 
flufs. Es ergibt sich dadurch 
eine vorteilhafte Ausnutzung 
des Brennstoffes, zumal die 
sich ablagernden Kohlenteil- 
chen wieder auf den Rost 


Abb. 1. 


Rohrausblaser „Wolfgang.“ 


Heizrohre, welche sich erfahrungsgemäfs am meisten mit 
Lösche füllen, mehrfach ausgeblasen. 

Das Freihalten der Rohrquerschnitte ergibt auch eine 
Verminderung des Hindurchreifsens von Funken. Dies ist 
besonders für Lokomobil- und Lokomotivkessel von Vorteil, 
da bei diesen häufig eine allmähliche Zerstörung des Rauch- 
kammerbodens durch die sich ablagernden glühenden Kohlen- 
teilchen herbeigeführt wird. Auch bietet die Vermeidung 
des Funkenauswurfs Sicherheit gegen Feuersgefahr. 

Die Abbildung 2, die die Anordnung der Apparate für 
eine Kesselanlage der Königlichen Werkstätten-Inspektion 
Stendal zeigt, lafs die Funktion des Ausblasers erkennen. 
Durch ein einmaliges Hin- und Herbewegen des Handhebels c, 
das in wenigen Sekunden ausführbar ist, wird mittels des 
Hahngehäuses a der Dampfzutritt zu den beiden Ausblas- 
rohren b geöffnet und wieder geschlossen, gleichzeitig werden 
die beiden Ausblasrohre b zweimal vor den Heizrohren vor- 
beigeführt, wobei der Dampf aus einer Reihe feiner Oefl- 
nungen der Ausblasrohre in die Heizrohre stürzt und die- 
selben im Augenblick blank und rein fegt. In der Ruhe- 
stellung des Hebels liegen die Rohre, wie überhaupt sämt- 


Abb. 2. 


14 


. 
. 


a 
N 


Rohrausblaser „Wolfgang“ in der Königlichen Werkstätten-Inspektion Stendal. 


zurückgegeblasen und dort verbrannt werden." Durch die 


Anordnung mehrerer Ausblasrohre werden die mittleren 


*) Vergl. w. Stockert, Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens, 
1l. Bd., S.558 ff. 


liche Teile der Vorrichtung, vor der Einwirkung der Hitze 
geschützt. Der Ausblaser benötigt daher keinerlei besonderer 
Wartung; wegen seiner einfachen Bauart erfordert er auch 
keinerlei Reparaturen. Die Bedienung der Vorrichtung er- 
fordert nicht den geringsten Kraftaufwand und ist völlig 


TE E e EE E EE EE een 
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gefahrlos, da Rauchkammer wie Feuertüren geschlossen 
bleiben. 

Die Vorrichtung kann ohne Aenderungen der Bauart 
des Kessels jederzeit an vorhandenen Dampfkesseln, Loko- 
motiven usw. angebracht werden. 


Verbesserte Putzloch-Verschlüsse an Lokomotivkesseln. 
Zur bequemen Reinigung der Zwischenräume um die Feuer- 


Abb. 1. 


Aeltere Anordnung des Putzloches. 


Abb. 2. 
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Neue Anordnung des Putzloches in eingepreßter ebener Fläche. 


büchse sind an Lokomotivkesseln eine Anzahl Putzlöcher 
angebracht, die durch Deckel und Bügel nach Art der 
Mannlochverschlüsse verschlossen werden. Diese Putzlöcher, 
in der Regel je eines oben und unten an jeder Kante der 
Feuerkiste, safsen bisher stets in der Rundung der abgerun- 
deten Kanten der Feuerkiste (Abb. 1). Bei dem geringen 
Durchmesser dieser Rundung war ein dauerndes Dichthalten 
der Verschlüsse kaum möglich. 


Abb. 3. 


Lokomotivkessel mit neuen Putzloch-Verschlüssen. 


Bei den neueren Lanz’schen Lokomotivkesseln wird an 
den Putzlöchern eine ebene Fläche eingeprefst (Abb. 2 u. 3). 
Die Abdichtung der Verschlufsdeckel hat also in einer ebenen, 
ungewölbten Fläche zu erfolgen, womit das dauernde Dicht- 
halten der Putzlochverschlüsse zuverlässig gewahrt bleibt. 


Die Koloniale Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
(KBO.) für die Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten 
Afrikas. Der vor einigen Jahren aufgestellte Entwurf zu 
einer einheitlichen Kolonialen Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung für die Eisenbahnen in unsern afri- 
kanischen Schutzgebieten ist nunmehr durch Reichskanzler- 
Verordnung vom 15. Juli d. J., mit Wirkung vom 1. Januar 
1913 in Kraft gesetzt worden. Die somit am Anfang des 
nächsten Jahres auf den dem öffentlichen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete (also 
vorläufig mit Ausschlufs von Neu-Guinea und Samoa) in 
Kraft tretende neue Ordnung — abgekürzte Bezeichnung 
KBO. — ist im amtlichen Teile des Deutschen Kolonial- 
blatts Nr. 15, S. 679 ff, in ihrem vollen Wortlaute nebst den 
Anlagen abgedruckt. 

Während auf den heimischen Haupt- und Nebenbahnen 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BO.) vom 4. Nov. 
1904, die aus dem früheren Bahnpolizeireglement für die 
Eisenbahnen Deutschlands hervorgegangen war, seit dem 
I. Mai 1905 in Kraft ist, fehlte es bisher noch an einer ent: 
sprechenden einheitlichen Vorschrift für die Handhabung 
des Bahnbetriebes in den Schutzgebieten. Auch die in der 
heimischen BO. enthaltenen Bestimmungen über Bau, Aus- 
rüstung und Unterhaltung der Bahnanlagen und Fahrzeuge 
hatten in den Schutzgebieten naturgemäfs keine Geltung. 
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Diese Lücke, die mit der zunehmenden Ausdehnung und 
Entwicklung unserer Kolonialbahnen immer empfindlicher 
fühlbar wurde, soll nunmehr beseitigt werden. Hoffentlich 
werden sich unsere Schutzgebietsbahnen künftig auch unter 
der Herrschaft der neuen KBO. in Betrieb und Verkehr zum 
Besten unserer kolonialen Neuländer gedeihlich weiter ent- 
wickeln. 

Die Anordnung und Einteilung des Stoftes und die 
Zählung der einzelnen $$ der KBO. entspricht genau der der 
heimischen BO., sodafs die aus den heimatlichen Eisenbahn- 
verwaltungen in den Kolonialen Eisenbahndienst ein- 
tretenden Beamten sich in dieser Beziehung leicht werden 
zurechtfinden können. Im Uebrigen lehnt sich die KBO. 
im Ganzen an die heimischen Bestimmungen für unsere 
Nebenbahnen an, sucht aber eine zu weit gehende Fest- 
legung der Vorschriften in den Einzelheiten zu vermeiden, 
um die Bewegungsfreiheit und Entwicklung der kolonialen 
Bahnunternehmungen möglichst wenig zu beeinträchtigen. 
Den Vorschriften, die der Sicherheit und Pünktlichkeit des 
Bahnbetriebes dienen, ist besonderes Augenmerk zuge- 
wendet. SE 

Die Vorschriften beziehen sich auf die dem öffentlichen 
Verkehr dienenden Bahnen einerseits mit der Meter- und 
der Kapspur — 1,067 m —, andrerseits mit der Feldspur, 
— 0,60 m —, und zwar sind die Bestimmungen für die ersten 
beiden Spurweiten auf die linke, die für die Feldspur auf 
die rechte Seitenhälfte, die gemeinsamen Bestimmungen 
über die volle Seite gedruckt. Auf der linksseitigen Hälfte 
sind alle Mafse, die für die Kapspur gelten, in Klammern 
beigefügt. Den Kaiserlichen Gouvernements als den Landes- 
aufsichtsbehörden ist in vielen Fällen weitgehender Spiel- 
raum für den Erlafs von Ausführungs- oder Ausnahme, 
bestimmungen eingeräumt. B. 


Halten und Ausbilden von Lehrlingen in Grofsbetrieben. 
Im Ministerialblatt der Handels- und Gewerbeverwaltung 
vom 26. August 1912 sind Entscheidungen des Strafrechtes 
des Königl. Oberlandesgerichtes Cöln vom 1. Dezember 1911 
und des Königl. Kammergerichtes vom 2. Mai 1912 ver- 
öffentlicht, durch welche eingehend begründet wird, dafs 
die Bestimmungen des $ 129 der Gewerbe-Ordnung auf 
das Halten und Ausbilden von Lehrlingen in Grofsbetrieben, 
die über den Handwerksbetrieb hinausgehen, keine An- 
wendung findet. 


Preiserteilung.e Nach Prüfung der auf das Preisaus- 
schreiben des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen’”) 
vom November 1909 eingegangenen Bewerbungen hat der 
Preisausschufs des Vereins folgende Preise zuerkannt: 

1. Einen Preis von 6000 M: 

Herrn Lehmann, Geheimer Baurat, Königsberg, in 
Gemeinschaft mit Herrn A. Diedrich, Regierungsbaumeister, 
Essen, Gegenstand derBewerbung: „Sauggeneratorgasanlagen 
mit Kohlenlöschebetrieb“. 

2. Einen Preis von 3000 M: 

Herrn Johannes Grimme, Oberingenieur, Bochum, 
Gegenstand der Bewerbung: „Schraubenspannplatten für 
Schienenstofsverbindungen und für Klemmplattenschrauben“. 

3. Je einen Preis von 2000 M: 

a) Herrn A. Dameris, techn. Eisenbahnobersekretär, 
Cöln, Gegenstand der Bewerbung: „Apparat zum selbsttätigen 
Aufzeichnen von Tunnelprofilen“; 

b) HerrnL.Sufsmann, Regierungsbaumeister, Limburg 
a. L., Gegenstand der Bewerbung: „Oelfeuerung für Eisen- 
bahnbetriebsmittel, insbesondere Teerölfeuerung und Teeröl- 
zusatzfeuerung für Lokomotiven“; 

c) Herrn Ulrich, Wirkl. Geheimer Oberregierungsrat, 
Eisenbahndirektionspräsident a. D., Cassel-Wilhelmshöhe, 
Gegenstand der Bewerbung: „Preufsische Verkehrspolitik 
und Staatsfinanzen“ (schriftstellerische Arbeit). 


°) Vergl. Annalen 1910, Band 66, S. 130. 
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4. Je einen Preis von 1500 M: 

a) Herrn M. Wirtgen, Eisenbahn-Betriebsingenieur, 
Blankenburg a. H., Gegenstand der Bewerbung: „Profil- 
zeichner für Schienen- und Spurkranzmessungen, auch ver- 
wendbar für die verschiedenartigsten anderen Profile“; 

b) Herrn Kleimenhagen, Regierungs- und Baurat, 
Erfurt, Gegenstand der Bewerbung: „Kupplungskopf für 
Dampfheizlłeitungen“; 

c) Herrn F. Zimmermann, Vorstand der Grofsherzog- 
lichen Maschineninspektion, Mannheim, Gegenstand der 
Bewerbung: „Lokomotivbekohlung“ ; 

d) Herrn Heinr. Wittner, Oberbahnmeister, Lamb- 
recht Pf., Gegenstand der Bewerbung: „Vorrichtung zum 
Aus- und Einheben von Kleinwagen (Bahnmeisterwagen)“; 

e) Herrn Hinrichs, Kgl. Bahnmeister, Wolfenbüttel, 
Gegenstand der Bewerbung: „Vorrichtung zum Aussetzen 
der Kleinwagen (Bahnmeisterwagen)“; 

f) Herrn Dr.:Ina. HansMartens, Königlicher Regierungs- 
baumeister, Thorn, Gegenstand der Bewerbung: „Grundlagen 
des Eisenbahn-Signalwesens für den Betrieb mit Hoch- 
geschwindigkeiten unter Berücksichtigung der Bremswirkung“ 
(schriftstellerische Arbeit); 

g) Herrn Scheibner, Oberbaurat, Berlin, Gegenstand 
der Bewerbung: „Mittel zur Sicherung des Betriebes“, 1. bis 
3. Lieferung (schriftstellerische Arbeit); 

h) Herrn F. Gaiser, Königlicher Gymnasialprofessor, 
Aschaffenburg, Gegenstand der Bewerbung: „Die Crampton- 
Lokomotive mit besonderer Berücksichtigung der deutschen 
Bauarten“ (schriftstellerische Arbeit). 

(Nach „Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“.) 

Musterlager für Hölzer aus den Schutzgebieten. Nach 
einer Mitteilung des Herrn Staatssekretärs des Reichs- 
Kolonialamts ist vom 1. April d J. ab bei der Firma J. F. 
Müller & Sohn in Hamburg ein Lager für Musterhölzer aus 
den deutschen Schutzgebieten, in erster Linie aus Kamerun 
eingerichtet worden. Die zwischen dem Reichs-Kolonialamt 
und der genannten Firma hierüber getroffene Vereinbarung 
hat zunächst für die Dauer von zwei Jahren Gültigkeit. Die 
Einrichtung bezweckt, Interessenten aus der deutschen In- 
dustrie Probestücke in solchen Ausmafsen und von solcher 
Beschaffenheit zur Verfügung zu halten, dafs Verarbeitungs- 
und Ausnutzungsversuche damit angestellt werden können. 

Das Musterlager befindet sich auf dem Holzlagerplatze 
der genannten Firma in Hamburg, Vierländerstr. 300. Es 
werden daselbst Holzproben im jeweiligen Höchstumfange 
von 200 Festmetern gelagert werden. Die Verwaltung des 
Lagers und den Verkehr mit den Interessenten hat das 
Laboratorium für Warenkunde bei den Hamburgischen Bota- 
nischen Staatsinstituten (Leiter Professor Dr. Voigt) über- 
nommen. 

Anfragen und Anträge sind daher gegebenenfalls an 
dieses Laboratorium zu richten. 

(Ministerialblatt der Handels- u. Gewerbe-Verwaltung.) 

Oeffentliche Prüfungsanstalt für Maschinen und Apparate. 
Der Arbeitsausschufs für die Ständige Maschinen-Lehraus- 
stellung in Dresden hat seit dem Sommer 1911 eine öffent- 
liche Prüfungsanstalt für Maschinen und Apparate einge- 
richtet, die den Zweck verfolgt, in gänzlich unparteiischer 
Weise technologische Untersuchungen an Maschinen und 
Apparaten aller Art durchzuführen und die technischen 
Wertziffern der Objekte einwandfrei festzustellen. Durch 
diese Prüfanstalt ist insbesondere den mittleren und kleineren 
Maschinenbauanstalten und verwandten Betrieben die Mög- 
lichkeit geboten, ihre Erzeugnisse einer eingehenden techno- 
logischen Prüfung unterwerfen zu lassen. Da bei der Dresdner 
Prüfanstalt jede Art von Geschäftsgewinn ausgeschlossen 
ist, so stellen sich die Gebühren für vorzunehmende Prüfungen 
entsprechend niedrig. Anträge auf Prüfungen von Maschinen 
und Apparaten sind an den Arbeits-Ausschufs für die 
Ständige Maschinen-Lehrausstellung in Dresden, Helmholtz- 
strafse 5, zu richten. 


140 (No, 847] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Oktober 1912] 


GE 


Leipziger Bahnhof. In der Nummer vom 15. Juli 1912 
der Zeitschrift „Der Industriebau“*) ist eine eingehende 
Beschreibung des Leipziger Hauptbahnhofes “enthalten. 
Zunächst ist der nach dem Entwurf der Architekten 
Professor William Lossow und Max Hans Kühne errichtete 
Bau von Dr. Johannes Kleinpaul eingehend mit zahlreichen 
technischen und schaubildlichen Darstellungen besprochen. 
Es finden auch noch besonders die Eisenbetonarbeiten am 
neuen Leipziger Hauptbahnhof von Dr.-Ing. A. Kleinlogel, 
Privatdozent an der Grofsh. Technischen Hochschule zu 
Darmstadt, Erwähnung, ferner sind die eisernen Längsbahn- 
steighallen auf dem Leipziger Hauptbahnhof von Herrn 
Baurat Rothe besprochen und schliefslich sind die Küchen- 
anlagen im Empfangsgebäude des Hauptbahnhofs Leipzig, 
die von der Firma Gebrüder Demmer A.-G. in Eisenach 
ausgeführt sind, behandelt. Alle diese Abhandlungen sind 
durch zahlreiche technische Zeichnungen und teils auch 
durch Tafeln erläutert. Da der Leipziger Hauptbahnhof 
zur Zeit wohl der gröfste Bahnhof sein dürfte, so wird die 
eingehende Abhandlung über alle Teile seiner Bauwerke 
von besonderem Interesse sein. Im übrigen gestatten wir 
uns noch, auf die in den „Annalen“ 1906, Band 58 enthaltene 
Abhandlung über den neuen Hauptbahnhof in Leipzig, die 
von Herrn Regierungsbaumeister Heinrich verfafst wurde, 
hinzuweisen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Der Lokomotivfabrik Arn. Jung, Jungenthal b/Kirchen 
a. d. Sieg, ist neuerdings wieder von der Rumänischen 
Regierung ein grofser Auftrag auf Lokomotiven und zwar 
auf 12 Stück 3—4 gek. Güterzoglokomotiven mit separatem 
Tender überschrieben worden. Da die Firma ferner für 
die chilenische Regierung 11 kleinere Tendermaschinen 
in Arbeit hat, kann der Geschäftsgang als gut bezeichnet 
werden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Postbauinspektor der Regierungsbau- 
meister Gaedicke in Berlin. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Kommandiert: der Regierungsbaumeister Ismer, techn. 
Hilfsarbeiter der Intendantur der militärischen Institute in 
gleicher Eigenschaft zur Bauabt. des Kriegsminist. 


Aufgehoben: die Versetzung des Regierungsbau- 
meisters Erler zum Militärbauamt Magdeburg I. 


Versetzt: der Militärbauinspektor Rothacker in Aachen 
mit dem 1. Oktober 1912 zum Militärbauamt Magdeburg 1, 
der Regierungsbaumeister Baumgärtner, techn. Hilfsarbeiter 
der Intendantur des XVIII. Armeekorps, als Vorstand zum 
Militärbauamt Aachen, die Regierungsbaumeister Beyer und 
Rauscher, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
IV. Armeekorps, als techn. Hilfsarbeiter zu den Intendan- 
turen des VII. bezw. des XXI. Armeekorps. 


Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem etat- 
mäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Baurat Fritz Laske; 

der Charakter als Baurat dem Direktor der Grofsen 
Berliner Strafsenbahn August Meyer in Schöneberg bei 
‚Berlin und dem Mitglied des Vorstandes der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin Philipp Pforr in Berlin- 
Wilmersdorf. 


Beigelegt: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 


*) Verlag von Karl Scholtze (W. Junghans), Leipzig. 


an der Kgl. Techn. Hochschule in Aachen Regierungsbau- 
meister Fritz Grunewald. 


Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Rosien, bisher aus dem 
Staatseisenbahndienst beurlaubt, der Eisenbahndirektion in 
Kassel und der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Ernst Richter der Regierung in Oppeln. 


Beauftragt: der Regierungs- und Baurat Jacob, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Hannover, mit der Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Referenten bei den Eisenbahn- 
abt. des Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin. 


Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Brötz bei der Eisenbahndirektion in Kassel. 


Versetzt: der Grofsherzogl. hessische Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Bitsch, bisher in Hillesheim, 
zur Eisenbahndirektion nach-Köln, der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Walter Loycke, bisher in Duisburg, 
nach Dessau als Vorstand der daselbst neu errichteten 
Eisenbahnbauabt., der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Schinke, bisher in Wittenberg, in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion in Erfurt, die Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Musmann von Duisburg- 
Meiderich nach Dorsten, Prölfe von Herne nach Duisburg- 
Meiderich, Martin von Emden nach Berlin und die Regie- 
rungsbaumeister des Hochbaufaches Mendgen von Schrimm 
nach Hannover, Kniese von Tremessen nach Ratibor und 
Felix Becker von Neumark i. W.-Pr. nach Karthaus. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Andreas Stübe in Mühlheim a. Rh. 
und den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches Paul 
Lindig in Zeitz und Walter Voigt in Zehlendorf. 


Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtsassessor bei der Obersten Bau- 
behörde im Kgl. Staatsminist. des Innern der Dipl.-Jng. des 
Elektroingenieurfaches Ernst Obpacher. 


Befördert: in etatmäfsiger Weise der Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte München Friedrich 
v. Oelhafen zum Regierungs- und Bauassessor bei der 
Obersten Baubehörde im Kgl. Staatsminist. des Innern. 


Beurlaubt: bis 1. September 1914 der Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Landbauamte Weilheim Georg Strafser auf 
sein Ansuchen zur Projektierung und Leitung des Neubaues 
der Kreisoberrealschule Regensburg. 


Weiter beurlaubt: der zum Neubau der Il. nieder- 
bayerischen Heil- und Pflegeanstalt in Mainkofen beurlaubte 
Bauamtsassessor Albert Haug bis zur Vollendung des Neu- 
baues. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Regierungsrat 
Konrad Dasch in Regensburg in gleicher Diensteigenschaft 
an die Eisenbahndirektion München, der Direktionsrat Fried- 
rich Höchstetter in Deggendorf als Oberbauinspektor an 
de Eisenbahndirektion Regensburg, der Oberbauin- 
spektor Heinrich Nather in Regensburg als Direktionsrat 
an die Neubauinspektion Deggendorf als deren Vorstand 
und der Bauamtsassessor zur Verfügung des Kgl. Staats- 
minist. des Innern für besondere Dienstaufgaben Karl Hiltner 
in gleicher Diensteigenschaft an das Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamt München. 


Württemberg. 
Verliehen: der Titel eines Baudirektors den Oberbau- 
räten v. Gsell und v. Beger bei der Domänendirektion; 


der Titel und Rang eines Geh. Hofrats dem Architekten 
Professor Max Littmann in München; 


der Titel und Rang eines Baurats dem Architekten 
Georg Staehelin in Stuttgart. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L, Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Anlage: Tafel 4: „Die Versorgung der Berliner Bahnhöfe mit Oelgas“. 


Die Versorgung der Berliner Bahnhöfe mit Oelgas 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1912 
vom Regierungsbaumeister Landsberg, Berlin 
(Hierzu Tafel 2 bis 4 sowie 16 Abbildungen) 

(Schlufs von Seite 128) 


Besonderes Interesse verdient der Pumpenraum, 
weil in diesem zum ersten Mal der Versuch gemacht 
worden ist, die bekannten langsam laufenden Prefs- 
pumpen durch schnellaufende von grofser Leistung zu 
ersetzen. Das Oelgas enthält Kohlenwasserstoffe aus 
allen Reihen, die bei der Verdichtung zum Teil als 
Flüssigkeit ausfallen und durch Auflösung des Schmier- 
öles zu Verschmutzungen und mangelhafter Schmierung 
führen. Auf leichte Zugänglichkeit der Kolben und 
Ventile sowie auf zuverlässige Schmiervorrichtungen 
und gute Ableitung der Kondensate ist daher besonderer 
Wert zu legen. Aufser sechs Kompressoren der alten 
Art sind zwei Maschinen der Firma Spiel aufgestellt, 
die mit je 124 cbm stündlichem Ansaugevolumen bei 
etwa 180 Std. i. d. Min. zusammen die gleiche Leistung 
bewirken wie die übrigen sechs Pumpen. Sie sind in 
liegender Tandembauart mit drei Stufen angeordnet 
(Abb. 8 und 9); die erste (mit den Flächen des grofsen 
Kolbens doppelwirkend) und die zweite Stufe (mit der 
Differenz dieser Flächen einfachwirkend) dienen zur 
Pressung des Gases auf I2--15 at, während der kleine 
Kolben in besonderem Stahlzylinder eine Pressung auf 
125 at gestattet. Die Antriebsmaschine mit Achsen- 
regler, Expansionssteuerung und Kondensation entspricht 
modernen Anforderungen. Sämtliche Druckmesser sind 
an einem gemeinsamen Ständer untergebracht; die- 
jenigen für den Kompressor geben jederzeit Aufschlufs 
über den Betriebszustand der Maschine wie z. B. 
Dichtigkeit der Kolben und Ventile, da die Drucke bei 
zweistufigem Betrieb mit 3⁄2 und 12 at, bei drei- 
stufigem Betrieb mit 5, 15 und 125 at bekannt sind. 

Nach der Verdichtung in den einzelnen Stufen 
wird das Gas einem unter Flur gelegenem Wasserkühler 
zugeführt, in welchem es durch Stahlgufsstücke auf 
Schlangen von hartgezogenem Kupferrohr verteilt und 
auf etwa 30° abgekühlt wird. Aus der zweiten oder 
dritten Stufe, deren Umschaltung leicht bewirkt wird, 
gelangt das Gas in eine Stahlflasche von 601 Inhalt 
und von hier aus entweder mit I2at in die Sammel- 
kessel oder mit 125 at in Stahlflaschen von je 40 | 
Inhalt, die an eine Füllvorrichtung (Abb. 10) ange- 
schlossen sind und zur Beleuchtung von entlegenen 


j 


Stationen mittels Prefsgaslichtes versandt, später viel-, 


leicht auch mit gröfseren Abmessungen zur Ausrüstung 


von Gastransportwagen für die Versorgung von Füll- 
netzen benutzt werden. | 

Ein weiterer interessanter Versuch ist in der Dampf- 
kesselanlage der Gasanstalt gemacht; der dritte nach- 
träglich von Babcock & Wilcox eingebaute Kessel 
ist derart angcordnet, dafs er entweder mit Stein- 
kohlen oder mit Oelgasteer oder mit beiden gemeinsam 
befeuert werden kann. Trotzdem ein Drittel der als 
Nebenerzeugnis ausfallenden Teermenge zur Heizung 
der Generatoren verbraucht wird, nimmt die Abfuhr 
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Dreistufiger Gaskompressor mit Dampfantrieb. 
125 cbm stdl. Ansaugevolumen. 


des Ueberschusses bei grofsen Gasanstalten einen er- 
heblichen Umfang an; zahlreiche Arbeitskräfte und 
Rangierfahrten, die besonders bei entlegenen Gasan- 
stalten lästig sind, werden erforderlich. Die Verein- 
fachung der An- und Abfuhr der Materialien rechtfertigt 
daher auch bei nur geringen zahlenmäfsigen Ersparnissen 
den Verbrauch des Teeres an der Gewinnungsstelle. 
Nach den vorläufigen Ergebnissen ist dies hinsichtlich 
der Dampfkesselheizung bei den heutigen Preisen für 
Teer und Kohlen der Fall. Hervorzuheben ist, dafs 
bei richtigem Betriebszustand der Teerfeuerung eine 
fast rauchlose Verbrennung erzielt werden konnte, 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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wobei der Kohlensäuregehalt der Abgase gleichmäfsig 
günstig war, während er bei Kohlenfeuerung bedeutende 
Schwankungen zwischen den Beschickungen des Rostes 
aufwies. 

Bei weitgehender Durchführung dieser Teerver- 
wendung wird es sich empfehlen, in einem Hochbehälter 


Heizung und reines Wasser zur Ableitung in die 
Kanalisation bezw. zur Wiedergewinnung zu erhalten; 
sie ist erschwert durch die innige Mischung beider 
Bestandteile und den geringen Unterschied der spezi- 
fischen Gewichte. Bis jetzt wird jedoch nur die letzt- 
genannte Verschiedenheit zur Scheidung beider Bestand- 


Abb. 9. 
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Dreistufiger Gaskompressor mit Dampfantrieb. 


125 cbm stdl, Ansaugevolumen. 


Abb. 10. 
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Dreistufiger Gaskompressor mit Stahblflaschen für 125 at. 


den gereinigten Teer zu sammeln und von hier aus 
mittels eines Verteilungsnetzes der Gaserzeugungs- und 
Dampfkesselanlage zuzuführen. 

Die Gewinnung des Teeres spielt somit für der- 
artige Gasanstalten eine wichtige Rolle. Soweit er 
nicht bei der Oberflächenkühlung des Gases in reinem 
Zustande ausfällt, tritt er mit Wasser vermischt auf. 
Die Trennung des Gemisches ist in möglichst weit- 
gehendem Mafse erforderlich, um reinen Teer zur 


teile benutzt. Der Teerwasserscheider von Pintsch 
besteht aus einem grofsen Kasten, in dem das Gemisch 
einen langen Weg in horizontaler Richtung zurücklegt, 
wobei der Teer zu Boden sinkt und einem senkrechten 
Sammelrohr zuläuft. Da der Teer auf dem flachen 
Boden leicht verhärtet, wurde nach Angabe der Direktion 
Berlin durch die Firma Wurl-Weifsensee ein Ab- 
scheider erbaut, der die Anordnung der Abb. 11 zeigt. 
Das Gemisch läfst bei den verschiedenen Richtungs- und 
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Geschwindigkeitsänderungen den Teer fallen; auf dem 
geneigten Boden gleitet er in den Sammelbehälter, aus 
dem er ebenso wie bei Pintsch durch den hydro- 
statischen Druck bis zu dem einstellbaren Ueberlauf in 
die Höhe steigt, während das Wasser über dem eben- 
falls einstellbaren letzten Ring in die Abwasserleitung 
läuft. Die richtige Einstellung 

erfolgt durch Beobachtung 

des abfliefsenden Wassers 

und Teeres. Führt der 

letztere Wasser, so mufs der 

Teerüberlauf in die Höhe ge- 

zogen werden; tritt dagegen 

SC dem Wasser in 

die analisation über, so | 

wird der offenbar in zu WASSERAUSTRITL E 
grofser Menge angesammelte 
Teer durch Herablassen des 
Ueberlaufes beseitigt. 

Da sich trotz dieser 
Einrichtungen noch Belästi- 
gungen in der Kanalisation 
durch den Gasgehalt des ab- 
fliefsenden Wassers bemerk- 
bar machten, wird dieses 
noch durch einen sog. Merten- 
schen Kessel der Gesell- 
schaft für Wasserver- 
sorgung und Abwasser- 
beseitigung (Abb. 12) und 
durch ein Schlackenfiter ge- 
führt. Der stehende Kessel 
ist durch Tauchtöpfe mit dem 
Zu- und Ablauf der Schmutz- 
wasserleitung, mit einem Oel- 
und einem Teerfang ver- 
bunden. Sämtliche Tauch- 
rohre können durch Klappen 
dicht geschlossen werden. 
Zur Inbetriebnahme bleibt nur 
dasjenige geöffnet, welches 
mit dem höchsten Punkt des 
Kessels. in Verbindung steht 
(mit „Fettschacht“ bezeichnet); 
durch dieses entweicht die 
Luft, während der Kessel ° 
mittels der Wasserleitung ge- 
füllt wird. Es wird ge- 
schlossen sobald die Füllung 
beendet ist; durch Oeffnung 
der anderen 3 Klappen sinkt 
der Wasserstand im Kessel 
und erzeugt eine Luftver- 
dünnung, der Differenz der 
Ein- und Auslauf- Kote ent- 
sprechend. Der Kessel wirkt 
nun als Heber; in ihm steigt 
das Gemisch langsam in die 
Höhe, die etwa noch vor- 
handenen schwereren Teer- 
teilchen sinken dabei und 
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Die Gasanstalt in Tempelhof ist auf Grund der 
Erfahrungen, die in Pankow gemacht sind, umgebaut 
(Tafel 4). Der Grundrifs ist dadurch bemerkenswert, 
dafs er ohne wesentliche Aenderungen aus demjenigen 
der früheren Retortengasanstalt hervorgegangen ist. 
Hierbei konnte dank der Eigenart der Generatoröfen 


Abb. 11. 
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Abb. 13. 
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Vakuummesserangezeigt wird. 

Bei einem vorgeschriebenen 

Höchstdruck ist zur Wiederherstellung des Vakuums 
in gleicher Weise vorzugehen, wie bei der Inbetrieb- 
nahme; hierbei werden dann durch die Wasserfüllung 
das angesammelte Gas und die schwimmenden Un- 
reinlichkeiten hinausgedrückt. Bei seiner Verteilung 
auf den nachgeschalteten Schlackenfilter nimmt das ent- 
gaste Wasser wieder Luft auf und ist bei seinem Ein- 
tritt in die Kanalisation fast völlig geruch- und farblos. 


die Leistungsfähigkeit von 3200 cbm täglich auf über 
das Doppelte gesteigert werden; bei diesen Angaben 
ist die Reserve eines Retortenofens bezw. einer 
Generatorgruppe angenommen. Es ist aber aufserdem, 
wie aus dem Grundrifs des Ofenraumes hervorgeht, 
noch eine Erweiterung um 50 pCt. möglich. Z. Z. 
sind 4 Gruppen aufgestellt; der Gang des Gases ist 
auch hier von den Gaserzeugern und Scrubbern durch 
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dieKühlanlage zum Zwischengasbehälter, durch elektrisch 
angstriebene Gasgebläse, Reiniger und Gasuhr zum 
Hauptgasbehälter. Zur Trennung des Teeres vom 
Wasser sind die Kalkgruben der früheren Acetylen- 


die Anlage für die Beschaffung der Verbrennungsluft, 
in einem besonderen Raum unterzubringen; er liegt, 
wie aus Abb. 13 zu ersehen ist, unmittelbar neben dem 
Hauptschaltraum. Im Generatorenraum wurde besonderer 
Wert auf gute Belüftung und Belichtung 
gelegt; das übliche freitragende Wellblech- 
dach ist durch ein Binderdach mit durch- 
gehendem Lüftungsaufsatz ersetzt. Die 
grofse Auflagerhöhe von 9'/s m über Ge- 
lände ermöglicht weite Fensterflächen. 
Dieser hohe und helle Arbeitsraum ent- 
spricht durchaus modernen Anforderungen. 
Einen Blick auf die (Generatoren zeigt 
Abb. 14. In ihr sind die untere haupt- 
sächliche und die obere Bedienungsbühne 
nebst den einzelnen schon genannten Ein- 
richtungen zu erkennen. 

An den Kesselraum schlielst sich in der 
üblichen Weise die Anlage für die Ver- 
dichtung des Gases an (Abb. 13). Ihre 
Leistungsfähigkeit ist durch Aufstellung von 
2 stehenden schnellaufenden Kompressoren 
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Abb. 12. 
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gasanstalt eingerichtet; wegen der grofsen Entfernung 
derselben von den Verbrauchsstellen, wird der aus- 
fallende Teer mittels einer elektrischen Pumpe in die 
Gruben am Gebäude bezw. in die Behälter im Vergaser- 
raum gefördert. Bei der Anordnung der Gasanstalt 
wurden Mifsstände, die sich in Pankow im Lauf der 
Zeit herausgestellt hatten, vermieden. Es war möglich, 
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Kläranlage der Gasanstalt Pankow. 
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der Firma Spiel erhöht worden. Jeder derselben be- 
sitzt ein stündliches Ansaugevolumen von 125 cbm be 
180 Umdrehungen in der Minute; da die Kesselanlage 
nicht erweiterungsfähig ist, erfolgt der Antrieb elektrisch; 
die Motoren stehen in einem Raum, der wegen der 
Explosionsgefahr von dem früheren Pumpenraum ab- 
getrennt wurde; die Kraftübertragung wird durch Riemen 
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bewirkt, die Hauptwelle führt durch 
die Trennwand mittels einer gasdichten 
Büchse. 

Charakteristisch ist die Schaltung 
der Druckleitungen, auf die kurz auf- 
merksam gemacht sei. Die Einführung 
des Leitungsdruckes von 12 at gegen- 
über dem früher üblichen von 10 at 
macht es nötig, die nur für 10 at ge- 
eigneten Sammelkessel zu schützen. 
Dies erfolgt durch Reduzierventile, die 
in der Hauptausgangsleitung die 12 at- 
Kessel von den 10 at-Kessel trennen. 


Abb. 15. 
ZWEISTLF -DORPELTW-KOMPRZSSOR 
250) 120 4 wb j ue 


Zweistufiger Gaskompressor mit 
Riemenantrieb für 125 cbm stdi. Ansaugevol. 


Im Allgemeinen werden nur die ersteren 
von den Pumpen gespeist und dienen 
hierbei zur Kühlung des Gases, das 
bekanntlich mittels eines langen Rohres 
in die Mitte des Kessels geführt wird 
und an den Wandungen zurück- 
streichend dem Ausgangsventil zu- 
strömt. Die 10 at-Kessel wirken somit 
als Buffer, als Speicher jedoch nur für 

den Fall, dafs der Druck 
Abb. 16. in der Ausgangsleitung 
unter 10 at sinkt. Sie 
können übrigens auch 
unmittelbar, also ohne 
Vermittlung des Redu- 
zierventils, gespeist 
werden. 

Die stehenden Kom- 
pressoren besitzen ge- 
trennte doppelwirkende 
Hoch- und Niederdruck- 
Zylinder; die Ventile 
sind ebenso wie bei den 
liegenden Maschinen in 
Pankow leicht zugäng- 
lich angeordnet und be- 
stehen aus Stahlplatten, 
die an 3 Stellen durch 
Spiralfedern niederge- 
drückt werden. Abb. 15 
gibt einen Schnitt durch 
die Maschine wieder. 
Auch bei ihnen ist für 
eine ausreichende Küh- 
lung des Gases während 
und nach der Verdich- 
tung gesorgt. Zwischen- 
und Endkühler bestehen 
aus gufseisernen Zylin- 
dern, in deren Röhren- 
systemen das Gas durch 
Wasser im Gegenstrom 


Zweistufiger Gaskompressor mit Riemenantrieb, 
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gekühlt wird. In der Abbildung ist nur der Zwischen- und welche technische Bedeutung sie im Lauf der Jahre 
kühler zu sehen, der mit dem Maschinengestell ver- erhalten hat. Ihr Umfang, der zur Zeit etwa 20 v.H. 
mittels eines Konsols organisch verbunden ist, während der gesamten Gaserzeugung der preufsisch-hessischen 
der Endkühler in der Ausgangsleitung unter Flur liegt. Verwaltung unfafst, wird auch nach der bevorstehenden 
Die im Zwischenkühler ausgeschiedenen Flüssigkeiten Elektrifizierung der Stadt- und Vorort-Bahnen nicht 
werden in einem besonderen geschweifsten Gefäfs auf- wesentlich verringert werden. Diese beanspruchen 
gefangen, während diejenigen der Hochdruckstufe mit nämlich etwa 15 v. H. der in Berlin erzeugten Gas- 
in die Gaskessel und von hier aus in die aligemeinen menge, die jährlich im Mittel etwa um 5—6 v. H. zu- 
Sammelkessel für Kohlenwasserstofte gelangen. Abb. 16 nimmt, so dafs der Ausfall in wenigen Jahren aus- 
zeigt die äufsere Ansicht der Maschinen, an der die geglichen sein wird. Dafs die an sie gestellten 
Ventile, der Antrieb und die Leitungen zu erkennen sind. Ansprüche erfüllt worden sind, geht aus der Gestaltung 

Bei dem weiteren Ersatz der liegenden Dampf- des Gesamtbetriebes hervor, wie er durch Abb. 5 
pumpen durch Kompressoren der vorgeführten Bauart gekennzeichnet ist. Insbesondere war das Jahr 1909 
wird es infolge ihres geringen Platzbedarfes möglich infolge der Aufgabe der Acetylenbereitung als kritisch 
sein, die Prefsanlage auf eine grofse Leistungsfähigkeit anzusehen: Im Jahre 1908 wurden etwa noch 2Y= Mill. 
zu bringen; diese mufs mit Rücksicht auf die plötzlichen cbm Mischgas bereitet und etwa 200000 cbm reines 
Schwankungen des Gasdruckes natürlich die im Mittel Oelgas. Im Jahre 1909 ist das Verhältnis annähernd 
bereitete Gasmenge übertreffen und zur wirtschaftlichen umgekehrt:| Während die gesamte Gasbereitung in 
Anpassung an den wechselnden Bedarf in den einzelnen Berlin von 1908 auf 1909 um 4 pCt. stieg, erhöhte sich 
Aggregaten geeignet abgestuft sein. die Menge des reinen Oelgases um etwa 615000 cbm, 

Es ist gezeigt worden, durch wie verschiedenartige d. i. um 29!/s pCt. Diese Steigerung wurde ohne 


Fragen die Gasversorgung von Berlin berührt wird Störung bewältigt. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 9. April 1912 


Vorsitzender: Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr. Blum 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Mellin 
(Mit 15 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 96) 


Vortrag des Direktors Stein: | bestehenden Bahnhof Barmbeck der Blankenese—-Ohls- 


x dorfer Bahn viergleisig ausgeführt, indem zwischen den 
Dor Bauder Hamburger EES | beiden Ringgleisen sich die Verbindung mit dem Be- 
Der Tunnel unter dem Hauptbahnhof selbst ist triebsbahnhof anschliefs. Der Anschlufs der Wald- 


schon früher bei Erbauung der Eisenbahnanlagen her- dörferbahn soll an dieser Stelle erfolgen, wobei die 
gestellt. Anschliefsend an den Hauptbahnhof ist die Haltestelle um ein fünftes Gleis und einen dritten 
viergleisige Haltestelle „Hauptbahnhof“ der Hochbahn Bahnsteig erweitert werden mufs. Die Haltestelle Flur- 


mit unterirdischer Verbindung zu sämtlichen Bahn- strafse (Architekt F. Jacobsen) hat eine erhöhte Be- 
steigen der Staatsbahn angelegt (s. Abb. 10). Die beiden deutung als Hauptzugang zum künftigen Stadtpark 
äufseren Gleise gehören zur Ringlinie, die beiden erhalten. Sie ist mit Rücksicht hierauf besonders reich 
inneren Gleise zur Abzweigung nach Rotenburgsort. in Muschelkalk ausgeführt worden. 
Die Haltestelle besteht aus 2 Gewölben von je 12 m Es folgen dann Einschnittstrecken mit den Halte- 
lichter Weite. Die Baugrube erhielt eine Breite von stellen Borgweg und Sierichstrafse. Die Alster wird 
30 m; sie wurde teils durch Schrägsteifen, teils durch durch eine Bogenbrücke von 35 m Stützweite überspannt 
rückwärtige Verankerungen abgesteift, da eine Quer- (s. Abb. 12), in deren Nachbarschaft die gleichartige 
absteifung über die ganze Breite der Baugrube untun- Brücke der Ohlsdorfer Zweiglinie liegt. — Zwischen 
lich erschien. Ringbahn und Zweiglinie ist das Unterwerk Heilwig- 
Auf der Westseite liegt teils über, teils neben den straise angeordnet. 
Gleisen ein elektrisches Unterwerk. — Die Haltestelle Es folgt die viergleisige Haltestelle Kellinghusen- 
Hauptbahnhof war ursprünglich zweigleisig vorgesehen. strafse mit reicher Werksteinarchitektur. 
Zu den Kosten der Erweiterung einschliefslich des Die Brücke über den Isebeckkanal stellte wegen 
Unterwerkes hat der Hamburgische Staat etwa ?⁄ bei- ihrer sehr schiefen und unregelmäfsigen Form eine 
getragen. schwierige Bauaufgabe dar. Der eiserne Viadukt in der 
Von den weiteren Bauwerken ist die Bahnanlage Isestrafse mit den anschliefsenden Haltestellen Eppen- 
am Kuhmühlenteich bemerkenswert. Während des dorferbaum und Hoheluftbrücke ist architektonisch be- 
Baues bestand hier in der Bahnlinie eine hölzerne merkenswert. Die Pfeiler sind aus schwedischem 
Förderbahn, auf der mittels elektrischen Betriebes die Granit ausgeführt (s. Abb. 13). 
Erdmassen aus den Tunnelstrecken bis zum Haupt- Ueber der platzartig erweiterten Österstrafse ist 
bahnhof herangefahren und in Alsterschiffe abgestürzt ein 99 m langer Viadukt mit bemerkenswerter Wider- 
wurden, auf denen die Erdmassen bis zu den Dämmen lagerarchitektur (Architekt E. Schaudt) aus rötlichem 
in Barmbeck und Winterhude geschafft und hier durch Porphyr errichtet. 
Bagger entleert wurden. — Der Kuhmühlenteich wird Die Haltestelle Schlump ist mit Rücksicht auf die 
jetzt von einer 65 m weiten Bogenbrücke überspannt. Einführung der Eimsbütteler Zweiglinie dreigleisig an- 
Die Haltestelle Mundsburg ist von den Gesell- geordnet. Bei der Haltestelle Sternschanze ist ebenso 
schaften, wie manche anderen Bauwerke der Bahn, wie beim Hauptbahnhof eine unterirdische unmittelbare 
wesentlich umfangreicher und stattlicher ausgeführt als Verbindung mit dem benachbarten Staatsbahnhof her- 
ursprünglich vorgesehen. Die Architektur ist von gestellt. — Die anschliefsende Tunnelstrecke beim Vieh- 


Raabe & Wöhleke bearbeitet. — Dasselbe trifft für die und Schlachthof mufste teilweise unter bestehenden 
Haltestelle Wagnerstrafse zu (Architekten Rambatz & Gebäuden ausgeführt werden. Die Haltestelle Feld- 


Jolasse). strafse am Heiligengeistfeld war früher offen geplant. 

Während auf der Strecke in Barmbeck eiserne und Die Gesellschaften haben sich entschlossen, sie aus 
steinerne Viadukte abwechseln, ist auf den Strafsen Betriebsrücksichten als Tunnel mit Luxferoberlichtern 
nahe dem Barmbecker Markt ausschlieislich eiserner auszuführen. Die Architektur des Einganges ist der 
Viadukt ausgeführt. Der OÖsterbeckkanal ist durch eine benachbarten alten Windmühle angepafst. Architek- 
gewölbte Brücke überführt (s. Abb. 11). tonisch bemerkenswert ist ferner der Eingang der 


Die Haltestelle Barmbeck ist im Anschlufs an den Haltestelle Millerntor (s. Abb. 14). 
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Brücke über die Alster. 
Abb. 13 
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die Anordnung von 


Viadukt in der Isestralse. 


Die meisten erwähnten Haltestellen haben Mittel- 
dieser Haltestellen 


bahnsteige; nur auf der Strecke Landungsbrücken— 
Dehnhaide befinden sich Aufsenbahnsteige, weil an 
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Mittelbahnsteigen nicht möglich war und ein zu häufiger 
Wechsel vermieden werden sollte. 

Die Höhe des Wagenfufsbodens über S.O. beträgt 
bei den Wagen im neuen Zustande 1050 mm. Die 
Bahnsteige liegen 800 mm über S.O. (s. Abb. 15). Durch 
Abnutzung der Radreifen und das Nachgeben oder 


Abb. 14, 


Phot, Atelier Schaul, Hamburg. 


Eingang der Haltestelle Millerntor. 


Abb. 15. 
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Beziehungen zwischen Wagen und Bahnsteigkante. 


Bruch der Federn vermindert sich der Höhenunter- 
schied zwischen Wagenfufsboden und Bahnsteig von 
250 mm auf 146 mm. Diese Stufe ist angeordnet, um 
den wagerechten Spalt zwischen Wagen und Bahnsteig 
zu vermeiden, der unter Berücksichtigung des Krüm- 
mungshalbmessers von 180 m bei einigen Haltestellen 
ein nicht ganz unbedenkliches Mafs erreicht haben 
würde. Dieser Spalt wird durch das Ueberkragen des 


Bahnsteigoberkante 
800 mm über 5.0. 


Wagenfufsbodens über den Bahnsteig vermieden. Die 
geringe Unbequemlichkeit der Stufe beim Einsteigen 
kommt gegen die Gefahr des wagerechten Spaltes nicht 
in Betracht. 

Die Zweiglinie nach Eimsbüttel ist eine Unter- 
pflasterstrecke, abgesehen von einem kurzen Einschnitt 
hinter der Abzweighaltestelle. Diese Strecke ist zu 
fast %ı der vertraglichen Länge bereits seit längerer 
Zeit fertiggestellt. Der letzte Teil der Strecke soll 
eine Veränderung und Erweiterung erfahren, indem 
die Bahn weiter nach dem Nordwesten des volkreichen 
Stadtteilles Eimsbüttel (122000 Einwohner) geführt 
werden soll. Die Zweiglinie wird im ganzen 4 Halte- 
stellen haben. 

Die Zweiglinie nach Ohlsdorf hat gleichfalls eine 
Unterbrechung der Bauarbeiten erfahren, da die ge- 
plante Güterumgehungsbahn auf eine längere Strecke 
mit der Hochbahn zusammengelegt werden soll. Im 
übrigen weist diese Strecke eine verhältnismäfsig ein- 
fache Bauart auf, indem sie aus Damm- und Einschnitt- 
strecken, unterbrochen durch eine Anzahl von Strafsen- 
und Wasserbrücken, besteht. 

Auch bei der Zweiglinie nach Rotenburgsort haben 
sich mehrere Aenderungen der Pläne als erwünscht 
herausgestellt, wodurch auch die Fertigstellung dieser 
Linie eine Verzögerung erfahren hat. Die Strecke 
nach Rotenburgsort beginnt als Unterpflasterbahn. Am 
Besenbinderhof steigt sie mit steiler Rampe auf eisernem 
Viadukt bis zu der Höhe empor, die für die Ueber- 
führung der sechsgleisigen Staatsbahnstrecke an der 
Norderstrafse erforderlich ist. Die Hochbahnbrücke er- 
hält jedoch eine Spannweite, die zur Ueberführung von 
im ganzen 10 Gleisen ausreicht, um künftige Erweite- 
rungen der Staatsbahngleise zu ermöglichen. Hieran 
schliefst sich eine längere eiserne Viaduktstrecke, die 
100 m lange Brücke über das Billbrack sowie eine 
Dammstrecke. Der Bau dieser Linie wird durch den 
sehr ungünstigen Untergrund erheblich erschwert. 

Wegen der mehrfachen Planänderungen wird es 
kaum möglich sein, die Zweiglinien, wie vorgesehen, 
bis zum Jahre 1914 zu vollenden. 


(Lebhafter Beifall.) 


Aus der Versammlung wird die Frage gestellt: Es 
wird uns interessieren, etwas über die Tariffrage zu 
erfahren und darüber, wieviel Klassen die Personen- 
wagen führen, und ob Raucher- und Nichtraucherabteile 
vorhanden sind. 

Herr Direktor Stein: Die Tarife sind in dem Ver- 
trage mit dem Hamburger Staat festgesetzt. Wir haben 
2. und 3. Klasse. In Hamburg sind, ebenso wie auf 
der Stadt- und Vorortbahn, Raucherabteile auch auf 
der Hochbahn nicht vorgesehen. Ob sich die 2. Klasse 
bewähren wird, ist noch zweifelhaft. Wir fahren 
etwa 27 pCt. aller Plätze in der 2. Klasse. Aber nur 
etwa 7 pCt. der Fahrgäste benutzen die 2. Klasse. So 
wird es nicht bleiben können. Wir haben die 2. Klasse 
nicht aus freien Stücken eingeführt, sondern in den 
Bedingungen für die Ausschreibung des Betriebes hiels 
es, dals eine bevorzugte Wagenklasse einzurichten sei. 
Es stand nicht darin, dafs erhöhte Fahrpreise eintreten. 
Wir haben uns erboten, eine besser ausgestattete 
Klasse für Nichtraucher einzurichten unter Verzicht auf 
höhere Fahrpreise. Das wollte aber die staatliche 
Kommission nicht, und wir mufsten höhere Preise ein- 
treten lassen. Bis zur 5. Haltestelle werden in der 
3. Klasse 10 Pie, in der 2. Klasse 15 Pf., bis zur 
10. Haltestelle in der 3. Klasse 15, in der 2. Klasse 
20 Pfg., für die ganze Strecke in der 3. Klasse 20, in 
der 2. Klasse 30 Pfg. erhoben. Aufserdem gibt es 
Dauerkarten und Arbeiterkarten. 

Ich darf noch über das Verhältnis des Staates zur 
Gesellschaft hinzufügen: Der Staat hat die Bahn auf 
seine Rechnung bauen lassen, und sie gehört ihm. Er 
stellt sie der Gesellschaft also zur Verfügung, nicht 
gegen eine bestimmte Pacht, sondern gegen eine Ab- 
gabe vom Rohertrage. Von jeder Fahrkarte wird eine 
Abgabe an den Staat entrichtet. Zwar gibt es auch 
Karten, von denen keine Abgabe erhoben wird, das 
sind die billigen Arbeiterkarten, die morgens bis 7 Uhr 
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gelöst werden müssen. Von den gewöhnlichen Fahr- 
karten zu 10 Pfg. erhält der Staat 1 Pfg., von den 
Karten zu 15 3 Pfg., zu 20 6 Pfg., zu 30 9 Pfg. Auf 
diese Weise wird sich der Staat im Laufe der Zeit 
bis zu einem gewissen Grade von den Aufwendungen 
erholen, die er durch die Erbauung der Bahn machen 
mufste. Im übrigen hat der Staat eine grofszūgige 
Bodenpolitik getrieben, indem er Ländereien in den 
Aufsenbezirken schon früher aufgekauft hat, und er 
wird durch den Verkauf zweifellos einen Gewinn haben, 
ganz abgesehen von der Steuerpolitik, die auch eine 
Rolle spielt. 

Herr Oberingenieur und Privatdozent Zehme: Kann 
uns der Herr Vortragende vielleicht etwas über die 
Baukosten verraten? Ich möchte wissen, wie hoch 
sich die Kosten für die Tunnel und die Hochbahn 
stellen. Natürlich kann das nur im Mittel angegeben 
werden, da die Ausführungen an den einzelnen Punkten 
so sehr verschieden sind. 

Eine weitere Frage wäre, nach welchem Grund- 
satz man vollwandige Träger und Gitterträger auf den 
Hochbahnstrecken verwendet hat. 

Sodann erscheint mir eine Bahnsteiglänge von, 
wenn ich mich recht erinnere, 70 m zu klein. Nimmt 
man, was auch wohl für Hamburg pafst, die Wagen- 
länge zu 15 m an, so ergibt sich damit eine gröfste 
Zuglänge von 4 Wagen. Was will man aber mit Vier- 
wagenzügen machen, wenn, wie der Herr Vortragende 
wohl mit Recht angenommen hat, der Verkehr in 
einigen Jahren so gewaltige Steigerungen erfährt’ 

Endlich hätte ich noch die Frage, wie es mit der 
Zugluft auf den Untergrundbahnsteigen steht. Man hat 
ja nun in Berlin auf einigen Untergrundbahnhöfen an- 
gefangen, der Zugluft dadurch zu wehren, dafs man 
sehr häfsliche Wände zwischen die Treppen und Bahn- 
steige setzt. Wie ist das in Hamburg? Es gehört 
zu den Unannehmlichkeiten der Untergrundbahnen, 
dafs einem beim Eintritt in den Tunnel scharfe Zug- 
luft entgegenschlägt. 

Herr Direktor Stein: Eine Reihe von Fragen, die 
ich nach Möglichkeit beantworten werde. Sollte ich 
etwas vergessen, so bitte ich, mich daran zu erinnern. 

Es wurde gefragt zunächst wegen der Kosten. 
Die Gesamtbaukosten der heutigen Anlage betragen 
bei einem Netz von 27,8 km rd. 42,3 Millionen Mark. 
Wie sich diese Summe im einzelnen verteilt auf die 
Hochbahn- und die Untergrundstrecke, kann ich nicht 
aus dem Kopie sagen. Die eigentümlich wechselvollen 
Verhältnisse bedingen sehr verschiedene Kosten auf 
den einzelnen Strecken. Die Viadukte sind etwas 
schwerer als diejenigen der Berliner Hochbahn, weil 
sie breiter und weil die Wagen schwerer sind; Blech- 
träger haben sich um 10—15 pCt. schwerer gestellt 
als Gitterträger. Da wir mit den Werken für alle 
Ueberbauten einen Einhceitspreis vereinbart hatten, so 
kam uns die einfachere Herstellungsweise der Blech- 
träger nicht zugute. In einigen Fällen ist man mit 
der Bevorzugung der Blechträger entschieden zu weit 
gegangen. Blechträger von über 2 m Höhe wirken 
leicht zu schwer. 

Ein besonderes Interesse beansprucht die Frage 
der Bahnsteiglänge. Ich gebe zu, dafs die vertraglich 
vorgesehene Länge von 60 m etwas knapp ist. Wir 
haben die Bahnsteiglänge daher — wenn auch nicht 
in voller Breite — bei der Ausführung auf annähernd 
10 m gebracht. Dieses Mafs entspricht einigermalsen 
den Verhältnissen der Pariser Untergrundbahn, zumal 
unter Berücksichtigung der gröfseren Hamburger 
Wagenbreite. Ich könnte mir sehr gut vorstellen, dafs 
man im Laufe der Zeit dazu kommt: wir wollen gar 
keinen längeren Bahnsteig haben und aus folgenden 
Gründen. Wie seinerzeit Herr Pfeil, Direktor von 
Siemens & Halske, in einer sehr interessanten Denk- 
schrift ausgeführt hat, hängt die Zugfolge bei Stadt- 
bahnen in erster Linie von der Länge der Haltestelle 
im weitesten Sinne ab, im zeitlichen und räumlichen 
Sinne zwischen dem Einfahrtsignal und dem Ausfahrt- 
signal bezw. dem zugehörigen Schienenkontakte. Die 
Haltestellen erfordern also in der Regel mehr Zeit als 
die übrigen Blockstrecken, die sich im Bedarfsfalle ver- 
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hältnismäfsig leicht unterteilen lassen. Zum Zwecke 
der Verdichtung der Zugfolge kommt es also darauf 
an, dafs die Haltestellen und die Zūge nicht zu lang 
sind, vorausgesetzt, dafs die Reisegeschwindigkeit durch 
Aufenthalt oder Langsamfahren auf freier Strecke nicht 
herabgesetzt werden darf, sondern möglichst grofs 
bleiben soll. Ich halte es nicht für ausgeschlossen, 
dafs man mit sehr energischem Bremsen und schnellem 
Anfahren dazu kommt, 40 Züge in der Stunde in dem- 
selben Gleis zu fahren. (llerr Geh. Oberbaurat Blum: 
Das ist wohl möglich!) Soviel ich weils, hat man in 
London schon über 40 Züge in der Stunde gefahren; 
soweit ich unterrichtet bin, ist das aber verbunden mit 
einer Verminderung der Geschwindigkeit. Zu der Ver- 
minderung der Haltestellenlänge im zeitlichen Sinne 
gehört noch, dafs man mit dem kurzen Zug viel 
schneller arbeiten kann, dafs er sich viel schneller 
füllt und entleert, als der lange Zug. In Hamburg können 
5 Wagen in einem Zuge fahren. Bei längeren Zügen 
müfsten wir den Aufenthalt verlängern, also die Zug- 
folge verringern, wenn wir nicht gleichzeitig an Reise- 


geschwindigkeit einbüfsen wollen. Bei städtischen 
Schnellbahnen mit vielen Haltestellen ist daher eine 
grolse Reisegeschwindigkeit nur dann zu erzielen, 


wenn die Züge und die Haltestellen kurz sind. Diese 
Nachteile lassen sich durch Verdichtung der Zugfolge 
innerhalb gewisser Grenzen ausgleichen. 

Unter der Zugluft haben wir in Hamburg noch 
nicht viel gelitten. Aber an ciner Stelle haben wir 
bei bestimmter Windrichtung einen unangenehmen Zug 
beobachtet. Woher das kommt, ist noch nicht auf- 
geklärt. An anderen Stellen haben wir noch nichts 
davon bemerkt. Das kommit vielleicht daher, dafs in 
Hamburg die einzelnen Tunnelstrecken verhältnismäfsig 
kurz sind. 

Herr Oberingenieur und Privatdozent Zehme: Ich 
gebe dem Herrn Vortragenden zu, dafs die Zugfolge 
der Bahn von der Zuglänge, also Bahnsteiglänge abhängt. 
Das ist aber, wie die graphische Darstellung der Zug- 
folge lehrt, in nur geringem Mafse der Fall. Die feinen 
Unterschiede in der Zugfolge bei kurzen und längeren 
Zügen, beziehungsweise Bahnsteigen, verschwinden in 
den Zuschlägen, die man zu der theoretischen Zugfolge- 
zeit machen mufs, um, wie jeder Betriebsleiter weils — 
Herr Baurat Wittig hier wird mir zustimmen — einen 
regelmäfsigen Verkehr überhaupt durchführen zu können. 
Die Zugzahlen von 40 und selbst 50 in der Stunde 
schliefsen schon Zuschläge von 50 bis 100 pCt. zur 
theoretisch kürzesten Zugfolgezeit in sich, so dafs da- 
neben jene Unterschiede tatsächlich an Bedeutung ver- 
lieren. 

Nun ist aber nicht allein die Zugfolge entscheidend, 
sondern das Produkt aus Zugzahl und Zugfassung 
bezw. Zuglänge, woraus sich die Leistungsfähigkeit 
der Bahn errechnet. Und da ist es doch ein gewaltiger 
Unterschied, ob man 4 Wagen oder deren 8, oder wie 
man in New York sogar fährt, deren 10 in den Zug 
einstellt. Ich glaube daher nicht, dafs es in Hamburg 
möglich werden wird, mit Bahnsteigen von nur 70 m 
auszukommen. Spätere Erweiterungen aber, ohne Vor- 
arbeiten, verschlingen bei Tunneln und bei den Insel- 
bahnsteigen der Hochbahnstrecken grofse Summen. 

Herr Regierungsrat a. D. Kemmann: Vorhin wurde 
erwähnt, dafs in London Zugfolgen von (is Minuten 
erreicht sind. In der Tat fährt die Distriktbahn auf 
ihrer City-Linie bereits 40, ja 41 und 42 Züge in der 
Stunde auf einem Gleise, und man trifft schon die Ein- 
richtungen für die stündliche Aufeinanderfolge von 
90 Zügen. Auch diese Zahl wird man in nicht zu langer 
Zeit gewifs erreichen. Diese dichte Zugfolge, die von 
gröfstem wirtschaftlichem Werte ist, findet in den Zeiten 
stärksten Verkehrs Anwendung, bleibt da aber nicht 
auf einzelne Verkehrswellen von 10 oder 20 Minuten 
Dauer beschränkt, sondern wird Stunden hindurch ohne 
nennenswerte Zugverspätungen durchgeführt. Die 
Wagen der Distriktbahn sind sehr geräumig und die 
Züge in den Zeiten starken Verkehrs 8 und mehr Wagen 
stark. Die Wagenlänge betrug rd. 15 m, so dafs für 
Zuglängen von 8 Wagen rd. 120 m herauskommen. 
Die Bahnsteige reichen für die Aufnahme der längsten 
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Züge nicht ganz aus. Man läfst den Endwagen über- 
stehen und schliefst die aufserhalb des Bahnsteigs be- 
findlichen Türen ab. Die den letzten Wagen benutzenden 
Reisenden steigen — da die Züge beqemen Durchgang 
von einem Wagen zum anderen gestatten — durch den 
vorletzten Wagen ein. Der letzte Wagen wird von 
Fahrgästen benutzt, die längere Strecken zurücklegen. 

Herr Direktor Stein: Die Länge der Haltestelle 
zwischen dem Einfahrtsignal und dem Schienenkontakt 
hinter dem Ausfahrtsignal beträgt mehr als das Dreifache 
der Zuglänge. Die Länge des Zuges beeinflufst daher 
in hohem Grade die räumliche und zeitliche Ausdehnung 
der Haltestellenblockstrecke. 

Was die. Leistungsfähigkeit der Bahn anbelangt, 
so gebe ich selbstverständlich zu, dafs man sie durch 
eine Vergröfserung der Haltestellenlänge steigern kann. 
Aber dies geschieht bei Stadtbahnen in der Regel auf 


Kosten der Reisegeschwindigkeit. In Hamburg ist eine |! 
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hohe Reisegeschwindigkeit erwünscht. Wir haben aut 
der Ringlinie früher mit 45 Minuten Fahrzeit gerechnet. 
Wir haben uns später gesagt, das ist nicht zeitgemäfs, 
wir müssen den Fahrplan so einrichten, dafs wir in 
40 Minuten herumkommen. Bei den mehrfachen Ab- 
zweigungen ist es erwünscht, den Fahrplan auch bei 
starkem Verkehr einzuhalten. Wir können daher die 
Züge nicht beliebig verlängern, auch wenn die bauliche 
Anlage es gestatten würde. — 

In üblicher Abstimmung werden die Herren Ober- 
baurat Hans Schwarz, Ober- und Geheimer Baurat 
Georg Klopsch, Eisenbahndirektor Karl Schrader 
und Geheimer Baurat Martin Gadow, als einheimische 
Mitglieder aufgenommen. 

Gegen die ausgelegte Niederschrift über die März- 
Versammlung sind Einwendungen nicht erhoben worden, 
sie gilt als angenommen. Nach Begrüfsung der Gäste 
wird die Versammlung geschlossen. 


Allgemeiner Maschinenbau und mechanische Materialbearbeitung 


auf der Weltausstellung Turin ıgır 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Februar 1912 
vom Regierungsrat Hundsdörfer, Berlin-Dahlem 
(Mit 95 Abbildungen) 


Die Turiner Schau wollte mehr bieten als sonst 
die üblichen Weltausstellungen. Die Entwickelung der 
Industrie Italiens sollte vorgeführt werden bis zum 
gegenwärtigen Zustande, den die Italiener als ziemlich 
hochstehend annahmen. Dieses weitgesteckte Ziel ist 
nur sehr bedingt erreicht worden, denn auf dem Berichts- 
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Schnitt durch einen Viertakt-Dieselmotor der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. 


gebiete war von einer Darstellung des Werdeganges 
der Gewerbe nicht viel zu merken. Ein Fortschreiten 
der Industrie ist in den 50 Jahren der Einigung des 
Landes nicht zu bestreiten; doch zeigt der Vergleich 
der italienischen Vorführungen mit den Darbietungen 
der zu Gast geladenen führenden Industriestaaten in 
vielen Gewerbezweigen einen weiten Rückstand. Und 
das ist für den Kenner nicht erstaunlich. Fehlen dem 
Lande doch zwei wertvolle Faktoren für das Gedeihen 
einträglicher Industrien, die Steinkohle und das Eisen. 


| 
| 


! 
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Nur teilweise kann die Kohle als Träger der Betriebs: 
kraft durch den Ausbau der Wasserkräfte der südlichen 
Alpenabhänge und des Appennins ersetzt werden. Für 
etwa 200 Millionen Mark müssen jährlich Kohlen aus 
England eingeführt werden, die schon im Einfuhrhafen 
Genua einen doppelt so hohen Preis haben, wie z. B. 
die deutsche Kohle in Berlin. Die für eine schnelle 
Industrialisierung notwendigen Arbeitsmittel kann die 
eigene Produktion des Landes nicht liefern, der Import 
des Auslandes mufs ergänzen. Deutschland steht mit 


gegen einer halben Milliarde an erster Stelle, mit 


Abb. 2. 


1000 PS-Dieselmotor von Sulzer-Winterthur., 


400 Millionen — allerdings zur Hälfte Kohlen — folgt 
England, und den dritten Platz belegen die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika mit 300 Millionen Mark. Man 
hätte nun annehmen müssen, dafs im Einklang mit 
diesen Importinteressen die Beteiligung des Auslandes 
an der Ausstellung stehen würde. Aber Amerika hatte 
aufser einigen Photographien nichts vorgeführt. Auch 
sonst war die Beteiligung wenig international. Deutsch- 
land, England, Frankreich und die Schweiz waren un- 


gefähr — wenn auch in einzelnen Gebieten verschieden 
stark — gleichmäfsig vertreten. 
Trotz geringer staatlicher Unterstützung — der 


deutsche Reichszuschufs betrug nur 120000 M gegen- 
über I Million Mark für England und (is Millionen 
Mark für Frankreich — ist die deutsche Maschinen- 
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industrie unbestreitbar als erster Sieger aus diesem 


friedlichen Wettstreite hervorgegangen. Dies Ergebnis 
ist in erster Linie der für das Gelingen der Ausstellung 
verantwortlichen ständigen Ausstellungs-Kommission — 
einer privaten Vereinigung der grolsen 
Industrieverbände — zu verdanken. 

Die geringe Unterstützung der eigenen 
Regierung erschwerte den deutschen Aus- 
stellern ein wirkungsvolles Auftreten sehr. 
So war es England und der Schweiz ge- 
lungen, sich in ihren Abteilungen eigene 
Kraftstationen einzurichten und auf diese 
Weise billigen Betriebsstrom für die Vor- 
führung der Maschinen und die Beleuch- 
tung zu schaffen. Wir mufsten uns zu 
teuren Preisen (KW-Stunde Licht 80 Pfg.; 
Kraft 50 Pfg.) der grofsen Ausstellungs- 
zentrale bedienen. Die Engländer hatten 
eine national geschlossene Schau erreicht, 
uns war es nicht gelungen, sondern unsere 
Erzeugnisse waren in den internationalen 
Fachgebäuden der technischen Industrien 
zerstreut. Dieser Nachteil erwies sich 
allerdings bei der Vorzüglichkeit unserer 
Schaustücke bald als ein Vorzug, denn der 
so erleichterte Vergleich mit den Erzeug- 
nissen anderer Länder führte uns denSieg zu. 

Turin, neben Mailand der Mittelpunkt 
der Industrie Oberitaliens und 4 Jahre 
lang die erste Hauptstadt des geeinigten 
Königreiches, war der geeignete Ort für 
eine grolse Gewerbeschau. Auch der 
Platz selbst, nicht weit entfernt vom Bahn- 
hof und vom Stadtzentrum, war günstig. 
Er ähnelte dem der Brüsseler Ausstellung, 
denn er war ein alter Stadtpark, in dessen 
Mitte die technische Hochschule — ein 
früheres Schlofs Kastello Valentino — und 
der botanische Garten der Universität 
liegen. Der mitten durchfliefsende Po gibt 
eine wirksame Staffage ab. 

Die Gruppierung der Staaten war bis 
auf die technischen Gewerbe im allge- 
meinen eine nationale. Im deutschen Ge- 
bäude waren die Raumkunst, Musik, 
Schmuckindustrie, Chemie, Droguen, 
Papier, Textilerzeugnisse, Volkswohl- 
fahrt untergebracht. Das Aeufsere 
der Gebäude, die zum grölsten Teil 
die italienische Ausstellungsleitung 
errichtet hatte, war für unseren Ge- 
schmack reichlich überladen. Stuck- 
fassaden im Barock des 18. Jahr- 
hunderts sind für dahinterliegende 
Eisenhallen kein würdiger Schmuck. 

Für die Besucher Brüssels 1910 
boten die Darbietungen nicht über- 
mäfsig viel Neues, da in so kurzer 
Zeit erhebliche Fortschritte im 
Maschinenbau nicht zu verzeichnen 
sind. Internationale Ausstellungen 
in so schneller Zeitfolge sind als 
ein Bedürfnis nicht anzuerkennen. 
Immerhin war die Feststellung inter- 
essant, dafs der Hochstand alter 
Industrieländer mit Gewalt nicht her- 
beigeführtt werden kann. Trotz 
reichlicher Unterstützung des Staates 
leistet die italienische Maschinen- 
industrie nur Durchschnittliches im 
Bau von Kraft- und Arbeitsmaschinen 
und auf dem Gebiete der Sonder- 
konstruktionen, besonders der selbst- 
tätigen Maschinen, sind die Erfolge 
noch gering. 
dankbares Absatzgebiet für unsere Maschinen sein. 


Kraftmaschinen. 


Die vorgeführten Maschinen müssen aus dem 
Gesichtswinkel des fast völligen Kohlenmangels in 
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Noch auf lange Zeit wird Italien ein | 
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Italien betrachtet werden. Dampfmotore waren deshalb 
nur in wenigen Ausführungen vertreten. Dafür wurden 


in grofser Menge Wasserturbinen und Dieselmotoren 
gezeigt. 


Besonders letzterer, den seit dem Ablauf der 


Abb. 4. 


Schiffs-Dieselmotor der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, 


Patente jede Fabrik liefern kann, erfreut sich der 
gröfsten Beliebtheit, denn er ist für dortige Verhältnisse 
im Betriebe unbestreitbar der billigste. Seitdem er mit 
schweren Steinkohlenteerölen, einem Nebenprodukt der 
Kokereien und Gasanstalten, die 4 M pro 100 kg kosten, 
gespeist werden kann, kostet die Pferdekraftstunde nur 
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Längsschnitt durch einen Glühkopfmotor von Körting. 
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Zweitakt-Glühkopfmotor von Bolinder-Stockholm. 


ı ‚Abb. 7. 


etwa 1 Pfg., während bei den teuren Kohlenpreisen die 
Dampfkraftstunde nicht unter dem doppelten Preise zu 
erzeugen ist. Allerdings müssen auch diese Teeröle 
importiert werden, und zwar in erster Linie aus 
Deutschland. Indessen die Beförderungskosten sind 
erheblich geringer als für Kohlen. 

Demgegenüber kommen andere Gasmotoren nicht 
in Frage. Ein Teil der Maschinen wurde Arbeit leistend 
in der Ausstellungszentrale im Betrieb gezeigt. 

Eine Dampfanlage mit 6 Kesseln zu 13 at und 300° 
Ueberhitzung (4 von Tosi-Legnano, 2 von Babcock- 
Wilcox) speiste zwei Maschinen (liegend Tandemverbund 
600 PS von Tosi und stehend Verbund 500 PS von 
Swiderski-Leipzig), ferner zwei Dampfturbinen (4500 PS 
von Tosi und 1200 PS von Swiderski). Aufserdem 
liefen dort drei Dieselmotoren . (von : Tosi stehend 
4 Zylinder mit 600 PS, von Sulzer in gleicher Anord- 
nung mit 1000 PS und von Langen-Wolf mit 450 PS). 
Die drei nebeneinanderstehenden Tosimaschinen for- 
derten zum Vergleich über den Raumbedarf dieser 
scharfen Konkurrenten heraus. In der englischen 
Zentrale arbeiteten zwei stehende vierzylindrige Saug- 
gasmotoren von 150 und 300 PS und ein liegender 
Motor von 120 PS in Verbindung mit einer Kraftgas- 
anlage. Die Abteilung der Schweiz versah ein Diesel- 
motor von Bächtold, stehend mit vier Zylindern. 


Gasmaschinen. 


Die besonderen Vorzüge der Dieselmaschine be- 
stehen — abgesehen von dem hohen thermischen 
Wirkungsgrade — in der grofsen Betriebssicherheit, da 
sie ohne Vergasung und ohne Zündapparat fast jeden 
flüssigen Brennstoff verarbeitet; ist in den Tropen doch 


600 PS-Tandem-Verbunddampfmaschine von Tosi-Legnano. 
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sogar das Rohöl der Erdnüsse ohne weitere Reinigung | achse arbeitenden Ventilen. Für kleinere Motoren 
bereits benutzt worden. Zur Zündung wird der Brenn- | macht der Hochdruckkompressor, der zweistufig ge- 
stoff allmählich unter Druck in hochkomprimierte (etwa | trieben werden mufs und Zwischenkühlung erfordert, den 
35 at) und deshalb stark 

(800 °) erhitzte Luft ein- Abb. 8. 


geführt, indem Prefsluft 
ihn mitreifst und zer- 
stäubt. Dem langsamen 
Abbrand entspricht ein 
ruhiger Gang. Im Vier- 
takt folgen Ansaugen 
und Kompression der 
Luft, Abbrand (Expan- 
sion) des Brennstoffes 
sowie Ausschub der Ab- 
gase. Brennstofipumpe 
und Luftkompressor zum 


Brennstoffeinspritzen RR: e 

und zum Erzeugen von dë D 
Prefsluft für das An- 

lassen sind nicht gerade 600 PS-Tandem-Verbunddampfmaschine von Tosi-Legnano. 


angenehme Beigaben 
Abb. 9. 


dieser Maschine. Alle bekannteren Gasmotorenfirmen — 

Körting, Deutz, Benz, Augsburg-Nürnberg, Sulzer, Abb. 10. 
Dingler, Tosi — hatten Dieselmaschinen ausgestellt, 
zusammen gegen zwanzig Motoren. Die Zylinderleistung 
überstieg nicht 250 PS. Abb. I erläutert den normalen 
Typ des Viertaktmotors. Die Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg A.G. liefs einen Zweizylindermotor 
laufen, der keine besondere Zerstäubungspumpe besafs, 
scheinbar ist die Einführung des Brennstoffes auf andere 
Weise gelungen. Bei den meisten Maschinen ist der 
Kompressor neben den Kraftzylindern und ähnlich 
wie diese aussehend angeordnet. (Abb. 2 1000 PS von 
Sulzer-Winterthur.) 

Für gröfsere Maschinensätze erhalten Viertakt- 
motoren unförmliche Abmessungen; man greift dann 
zum Zweitakt, um ohne Zylindervergrölserung an- 
nährend doppelte Leistungen zu erzielen. Man mufs 
allerdings eine weitere Luftpumpe in Kauf nehmen, die | 
die Abgase aus den Zylindern ausbläst. Der Auspuff 
wird durch Schlitze Æ gesteuert, die bisherigen Aus- 
puftventille dienen zum Einführen der Spülluft. 
Die grofse Sulzermaschine gehörte diesen Typ an 
(Abb. 3), ebenso wie der M. A. N. schnellaufende 
Schiffsmotor, dessen Spülluft im unteren Teil des Dec? | 
Stufenkolbens erzeugt wird (Abb. 4). Dieser Motor ist Zylinderdeckel mit eingebauten Kerkhove-Kolbenschiebern. 
direkt unsteuerbar, indem durch einen Handhebel die 
Antriebswelle für die Ventile in ihrer Lage geändert wird. | Betrieb kompliziert und die Maschine in der Anschaffung 

Die liegenden Dieselmaschinen ähneln in ihrem Auf- | teurer. Erst von r. 20 PS ab hat die Dieselmaschine 
bau der üblichen Gasmaschine mit senkrecht zur Zylinder- | sich eingeführt. Um aber auch für kleine Sätze die 
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Vorzüge des Gleichdruckmotors zu haben, sind die ` Das Oel wird in die heifse Haube 4 eingespritzt, verdampft 
Glühkopfmotoren entstanden, die in mehreren Exempla- an deren Wänden und mischt sich während der Kom- 
ren vertreten waren, im Viertakt arbeitend von Körting, pression mit der auf etwa 4 at verdichteten heifsen 
im Zweitakt arbeitend von Bolinder-Stockholm und Luft. Am Ende der Kompression erfolgt Selbst. 
Swiderski-Leipzig. | zündung. Getrennte Oel- und Lufteinführung an ver- 

Abb. 11. schiedenen Zylinder- 


stellen ist Bedingung. 
Ein Fehler dieser Ma- 
schinen ist die schlechte 
Betriebsbereitschaft, da 
beim Anlassen der Glüh- 
kopf vorgeheizt werden 
mufs. 

Die Zweitaktmaschinen 
dieser Gattung — als 
Fischereiboothilfs- 
motoren sehr beliebt — 
arbeiten ohne Ventile 
(Abb. 6). Die Luftsteue- 
rung besorgt der Arbeits- 
kolben, das Ausblasen 
| 13, | der Abgase bewirkt die 
—— A bk im geschlossenen Kurbel- 
gehäuse vom Kolben ver- 

dichtete Luft. 

Die vorgeführten Gas- 
maschinen mit Explo- 
sionsbetrieb, gröfstenteils 
für Sauggas eingerichtet, 
sowie die Kraftgasent- 
wickler boten nichts Be- 
merkenswertes. 


Dampfmaschinen. 


' ý ; ; Durch ihre schöne 
Lokomobile mit Dampfüberhitzung in den Flammrohren von Esterer A.-G., Altötting-Bayern. Form zeichnete sich die 
l liegende Tosi- Tandem, 


Abb. 12. 


Heifsdampf-Tandem-Verbundlokomobile von Wolf-Magdeburg. 


Die Entzündung des Brennstoffes erfolgt nicht Verbundmaschine aus (Abb. 7). Die Ventile, von einer 
durch die Kompressionswärme hochgespannter Luft, Lenzsteuerung zwangläufig bewegt, sind ähnlich wie 
sondern durch die in einem dem Zylinder vorgebauten, | bei der Gleichstrommaschine in den Zylinderdeckeln 


ungekühlten Kopf aufgespeicherte Verbrennungswärme eingebaut (Abb. 8). Eine besondere Deckelheizung er- 
der Abgase.’ "Der Schnitt durch die liegende Maschine übrigt sich, die’ schädlichen Räume sind hierbei klein. 
von Körting (Abb. 5) zeigt das Innere des Zylinders. Zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder ist Dampf- 
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entnahme mit konstantem 
Druck für Heizung und 
gewerbliche Zwecke vor- 
gesehen. Hierdurch sind 
dem Dampfmotor auch 
bei Kondensation Vorteile 
gegenüber dem wirtschaft- 
lich sonst überlegenen 
Dieselmotor gesichert. Not- 
wendig ist dann allerdings 
besondere Regelung für 
jeden Zylinder. 

Die von Hartmann- 
Chemnitz gezeigte Ein- 
zylindermaschine mit Kerk- 
hove - Steuerung (Abb. 9 
u. 10) hat bei Versuchen 
einen der Gleichstrom- 
maschine gleich geringen 
Dampfverbrauch von etwa 
4,2 kg für die PS-Stunde 


ergeben. 
In die Deckel ein- 
gebaute Kolbenschieber 


werden von einer Ausklink- 
steuerung nach Kollmann 
bewegt. 
gane vereinigen schnellen 
Abschlufs mit guter Dich- 
tung. Die Steuerung kann 
nach Seitwärtsfahren 
(Abb. 10) der Deckel wie 
bei der Tosimaschine frei- 
gelegt werden. Dingler- 
Zweibrücken hatte kleine 
Exportmaschinen ausge- 
stellt, die fertig montiert 
versandt werden können. 


Wm. am 


Diese Steueror- ee 


Lokomobilen. 


Die normale Loko- 
mobile mit ausziehbarem 
Röhrenkessel, Rauch- 
kammerüberhitzer und 
Kolbenschieber war in 
mehreren Exemplaren von 
französischen und eng- 
lischen Firmen vertreten. 
Die Esterer A.-G. Altötting- 
Bayern hat die Ueberhitzer- 
rohre in Flammrohre von 
weiterem Durchmesser ein- 
gebaut (Abb. 11). Die 
beiden führenden deut- 
schen Firmen waren mit 
erstklassigen Maschinen vertreten; Wolf-Magdeburg 
mit einer Heifsdampf-Tandem-Verbundlokomobile von 
120 PS (Abb. 12), Lanz-Mannheim mit einer Verbund- 
maschine von 160 PS (Abb. 13). Wolf betont die 
Zwischenüberhitzung des Dampfes und die Lage der 
Zylinder in der Rauchkammer, Lanz die zwischen 
Kessel und Maschine eingebaute Lentzsteuerung (Abb. 14) 
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Abb. 13. 
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Verbundlokomobile mit Kondensation von Lanz-Mannheim. 
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Lentzsteuerung der Lokomobilen von Lanz-Mannheim. 


als wesentlichen Fortschritt. Die Wolfsche Maschinen- 
anordnung erreicht kurze Dampfwege und einfache 
Zylinderheizung, die entlasteten Doppelsitzventile nach 
Lentz ergeben kleine schädliche Räume und eine ein- 
fache Steuerung. Beide Bauarten werden wohl als 
gleichwertig eingeschätzt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 17. September 1912 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung und 
begrüfst die zahlreich erschienenen Vereinsmitglieder. 

Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs die langjährigen Vereinsmitglieder 
Geheimer Baurat Philipp Liepe, Mitglied der Königl. 
Eisenbahndirektion Essen a. d. R., Geheimer Baurat 
Friedrich Jacoby, Vorstand des Werkstättenamts in 
Montigny bei Metz und Regierungs- und Baurat Max 
Unger, Mitglied des Königlichen Eisenbahn-Zentral- 


d 


amts in Berlin verstorben seien. Er bekundet die 
Trauer des Vereins um seine verstorbenen Mitglieder 
und hebt insbesondere die Verdienste des Herrn Unger 
hervor, welche bereits in einem Nachruf (vgl. Glasers 
Annalen vom 1. September 1912) eingehend gewürdigt 
sind. Am 22. August verschied in München der Herr 
Generalkonsul K. B. Kommerzienrat Rudolf Ritter 
von Oldenbourg, Teilhaber der Firma R. Oldenbourg 
in München. Der Verein wird den Dahingeschiedenen 
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ein ehrendes Andenken bewahren. Zum Zeichen der 
Trauer erheben sich die versammelten Mitglieder. 


Philipp Liepe rt 

Am 7. Juni d. J. verstarb plötzlich im Alter von 
59 Jahren der Geheime Baurat Philipp Liepe, Mitglied 
der Eisenbahndirektion Essen, seit 1881 Mitglied des 
Vereins. 

Philipp Liepe war am 14. September 1853 zu Potsdam 
geboren. Er legte 1875 das Diplomexamen an der 
Königlichen Gewerbeakademie zu Berlin mit sehr gutem 
Erfolge ab und erhielt ein Reisestipendium. Zuerst 
war er bei der Königlichen Kommission für den Bau 
der Bahn Berlin—Nordhausen und 1881 nach seiner 
Ernennung zum Regierungsmaschinenmeister und 
Regierungsbaumeister bei der Eisenbahndirektion 
Magdeburg tätig, wurde 1884 als Vorsteher der Loko- 
motiv-Reparatur-Werkstatt in Stendal und vom Jahre 
1888 ab nach Münster i. W. als ständiger Hiltsarbeiter 
beim Eisenbahnbetriebsamt Wanne-Bremen berufen, wo 
er auch Eisenbahnbauinspektor wurde. Als Vorstand 
der Werkstätteninspektion nach Frankfurt a. d. O. 1895 
versetzt, wurde er im Jahre 1897 zum Regierungs- 
und Baurat ernannt und im Jahre 1899 als Direktions- 
mitglied an die Eisenbahndirektion in Münster i. W. 
und 1903 an die Eisenbahndirektion nach Mainz berufen, 
woselbst ihm 1907 der Charakter als Geheimer Baurat 
verliehen wurde. Am 1. Februar 1912 wurde er in 
gleicher Eigenschaft an die Eisenbahndirektion Essen 
versetzt. 

Während seines Studiums hatte sich Liepe aus- 
gezeichnete technische Kenntnisse erworben, die er 
während seiner langjährigen Tätigkeit im Dienste der 
Eisenbahnverwaltung nutzbringend verwenden konnte. 
Er hat sich durch Fleifs und treue Arbeit die Liebe 
und Verehrung seiner sämtlichen Mitarbeiter erworben. 
Der Heimgang dieses kraftvollen Mannes, welcher in 
seiner märkıschen Heimat zu Belitz bestattet wurde, 
erfolgte zu früh für seine Familie und seine Fachgenossen. 
Die Mitglieder unseres Vereins werden sein Andenken 
in Ehren halten. 


Friedrich Jacoby 7 


Am 15. Juni d J. ist der Kaiserliche Geheime 
Baurat Friedrich Jacoby, Vorstand des Kaiserlichen 
Werkstättenamts Montigny bei Metz, verstorben. Er 
war einer der Mitbegründer des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 

Friedrich Jacoby war geboren am 15. Juli 1847 zu 
Oldenburg, besuchte von 1866 bis 1869 die Technische 
llochschule Hannover. Von 1870 bis 187! war er an 
der Westfälischen Bahn beschäftigt, wurde 1872 in 
Luxemburg bei der Verwaltung der Reichseisenbahn- 
strecken als Maschineningenieur angestellt und von hier 


nach 15jähriger Tätigkeit als Regierungsmaschinen- 
meister nach Bischheim bei Strafsburg versetzt, woselbst 
er zum Regierungs-Baumeister ernannt wurde. Vom 
Jahre 1888 an war er als Eisenbahnmaschineninspektor 
in Saargemünd (i. Lothr.) tätig, 1895 erfolgte seine 
Ernennung zum Kaiserlichen Baurat. Im Jahre 1900 
wurde er als Vorstand des Eisenbahnwerkstättenamts 
zu Montigny bei Metz berufen und 1911 zum Geheimen 
Baurat ernannt. 

Während seiner 42jährigen Tätigkeit im Eisenbahn- 
dienste hat er sich durch seine schlichte ungekünstelte 
Art, sein entschiedenes aber doch gütiges Wesen und 
endlich seine vorbildliche Arbeitswilligkeit nicht nur inı 
Dienst sondern auch in den verschiedensten Ehren- 
ämtern die allseitige Zuneigung und Anerkennung er. 
worben, was bei der Trauerfeier aus Anlafs der 
Ueberführung seiner Leiche nach Oldenburg, seiner 
Heimat, durch die starke Beteiligung aus allen ihm 
nahestehenden Kreisen zum Ausdruck kam. 

Mit seiner Familie betrauert der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure das Hinscheiden seines Mit- 
begründers. 

Ehre seinem Andenken! 


Vom Verein deutscher Ingenieure ist uns das Werk 
„Geschichte des Vereins deutscher Ingenieure“ über- 
sandt worden. Der Vorstand hat den Dank des Ver- 
eins ausgesprochen und wird das Buch in der Geschäfts- 
stelle, Lindenstrafse 80, zur Einsicht auslegen. 

Der Vorsitzende bittet diejenigen Herren, welche 
Vorträge im Verein zu gehalten gedenken, die An- 
meldung hierzu möglichst bald erfolgen zu lassen, da- 
mit eine entsprechende Verteilung vorgenommen werden 
kann. Rege Beteiligung ist sehr erwünscht. 

Herr Oberingenieur W. A. Th. Müller hält hierauf 
seinen beifällig aufgenommenen Vortrag über 


„Stralsenbahn-Güterzüge‘“. 


Der Vortragende erläutert diesen Vortrag durch zahl- 
reiche Abbildungen, Photographien und kinemato- 
graphischen Aufnahmen. Der Vortrag mit der an- 
schliefsenden Diskussion wird später veröffentlicht. 
Wegen der vorgerückten Zeit wurde eine weitere Be- 
sprechung des Vortrages bis nach Veröffentlichung des- 
selben in einer der nächsten Versammlungen verschoben. 
Die nachstehenden Herren: Franz Deter, Re- 
gierungsbauführer, Potsdam, Emil Haeber, Dipl.:\ng., 
Regierungsbaumeister, Charlottenburg 1, Alfred Müller, 
Regierungsbaumeister a. D., Techn. Betriebsleiter der 
Sarotti A. G., Berlin-Südende, Karl Sauer, Regierungs- 
bauführer, Charlottenburg, Wilhelm Schmitzdortft, 
Dipl.- Jna., Charlottenburg, Eugen Schneider, Dipl.: 
Jna., Friedenau, sind in üblicher Abstimmung als 
ordentliche Mitglieder aufgenommen worden. 


F. Schichau 75 Jähriges Jubiläum 


Am 4. Oktober 1837 begründete Ferdinand Schichau 
seine Maschinenbauanstalt zu Elbing. Schichau war 
damals erst 23 Jahre alt und hatte sich auf dem von 
Beuth begründeten Gewerbe-Institut zu Berlin und durch 
einen längeren Aufenthalt in England theoretische und 
praktische Kenntnisse erworben. Bis zu seinem im 
Alter von 82 Jahren am 23. Januar 1896 erfolgten Tode 
hat Ferdinand Schichau im Verein mit seinem im Jahre 
1873 in scine Werke eingetretenen Schwiegersohn In- 
genieur Carl I. Ziese, jetzigem Inhaber der Firma, die 
Grundlage zur heutigen Bedeutung der Schichauwerke 
in Elbing, Danzig und Pillau geschaffen. Heute werden 
die Schichauwerke von Herrn Geheimen Kommerzien- 
rat Dr.-Ing. Carl H. Ziese in erfolgreichster Weise ge- 
leitet und weitergeführt. Die Werke beschäftigen etwa 
8500 Arbeiter und zwar in der Maschinenfabrik, Eisen-, 
Stahl- und Bronzegiefserei in Elbing, in den Schiffs- 
werften mit zwei Schwimmdocks in Elbing, der Loko- 
motivfabrik und Kesselschmiede in Elbing, der Schifts- 
werft für Schiffe jeder Gröfse in Danzig, den Schwimm- 


docks und der Reparaturwerkstätte in Pillau. Von den 
Bauausführungen der Schichauwerke sind zu erwähnen: 
Der erste Dampfbagger, welcher in Deutschland gebaut 
wurde (1841); der erste in Preufsen gebaute eiserne 
Schrauben-Seedampfer . „Borussia“ (1855); das erste 
Hochseetorpedoboot für die Kaiserlich Russische Marine 
(1877); die erste Compound-Schiffsmaschine der Kaiser- 
lich Deutschen Marine (1878); die erste in Deutschland 
gebaute Compound-Lokomotive (1880); die erste auf 
dem europäischen Continent erbaute Dreifachexpansions- 
maschine (1881); die erste in Deutschland erbaute Drei- 
fachexpansionsmaschine für Fabrik- und Dynamobetrieb 
(1882); das seinerzeit schnellste Schiff der Welt, das 
russische Hochsee-Torpedoboot „Adler“, von 28,4 Knoten 
Geschwindigkeit (1888); 4 Torpedoboots-Zerstörer für 
die Kaiserlich Chinesische Marine, von 36,1 Knoten 
Maximal-Geschwindigkeit, die schnellsten Schiffe der 
Welt (1896); „Nowik“, der schnellste Kreuzer der Welt, 
für die Kaiserlich Russische Marine, von 26 Knoten 
Geschwindigkeit (1898); die Lloyddampfer „Prinzregent 
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Luitpold“, „Prinz Heinrich“, „Bremen“, „Grofser Kur- 
fürst“, „Zieten“, „Seydlitz“, „York“, „Kleist“ und 
„Derfflinger“ (1992—1907); S. M. Linienschifte „Kaiser 
Barbarossa“, „Wettin“, „Elsafs“, „Lothringen“ und 
„Schlesien“ (1898— 1907). 

Im ganzen wurden bis Mitte 1912 gebaut: 


900 See- und Flufsdampfer, darunter: 350 Torpedo- 
boote und 70 Dampfbagger, hiervon: 20 Sauge- 
bagger, System Frühling. 

4650 Dampfmaschinen mit einer Gesamtleistung von 
3085 000 IHP, hierunter: 965 Schiffsmaschinen 
von zus. 1240600 IHP. 810 Quadruple- und 
Triple - Expansionsmaschinen mit zusammen 


1017650 IHP. und 3050 Dampfkessel. 


2000 Lokomotiven, darunter: 700 Compound-Loko- 
motiven und 350 Heifsdampf-Lokomotiven. 


Die Verdienste und Ausführungen der Schichau- 
werke und ihres: genialen Inhabers, des Herrn Dr. Ina. 
Carl H. Ziese, sind an anderer Stelle*) ausführlich her- 
vorgehoben und sollen im nachstehenden die Leistungen 
auf dem Gebiete des Lokomotivbaues eingehender ge- 
würdigt werden. 

Als im Jahre 1857 die Ostbahn von Berlin nach 
der russischen Grenze fertiggestellt war, wurde im 
Jahre 1859 von Schichau der Bau der ersten Lokomotive 
ın Angriff genommen. Am 24. und 25. April 1860 wurde 
sie mit grofser Mühe von der Fabrik zum weit abge- 
legenen Bahnhofe befördert. Später benutzte Schichau 
zur Absendung seiner Lokomotiven den Wasserweg. 
Etwa Is km aufserhalb der Stadt führt die Eisenbahn- 
brücke über den Elbingflufs; dort endigte ein totes Gleis 
der Ostbahn. Bis hierhin wurden die Lokomotiven auf 
einem Prahm befördert und dann auf dieses Gleis ab- 
geschoben. Auf diese immerhin recht beschwerliche 
Art und Weise wurden bis Ende der 1860er Jahre etwa 
hundert Lokomotiven abgeliefert. 

Während bis dahin fast nur das Inland Lokomotiven 
bei Schichau in Bestellung gegeben hatte, trat damals 
auch Rufsland mit umfangreichen Aufträgen an die Firma 
heran. Schichau kaufte daher in der Nähe des Ostbahn- 
hofes grofse Grundstücke, auf denen er zunächst eine 
neue Lokomotivfabrik, dann auch eine Kesselschmiede 
und Hammerschmiede erbaute. Die Lokomotivfabrik 
reichte für eine Jahreserzeugung von 100 Lokomotiven 
im Gesamtgewicht von 3500 t aus. 

Durch verschiedene Erweiterungsbauten wurden im 
Laufe der Zeit besonders die Kesselschmiede, die dem 
gesamten Schiffbau dient, und die Hammerschmiede für 
schwere Stücke den gesteigerten Anforderungen ange- 
palst, bis sie zur Verbesserung der Ücbersichtlichkeit und 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit einem durchgreifenden 
Umbau unterzogen wurden, der besonders dem Loko- 
motivbau zu gute kam, so dafs das Werk seitdem den 
grölsten Anforderungen der Neuzeit zu entsprechen 
vermag. 

Die Werkstätten für den Lokomotivbau bedecken 
einen Flächenraum von 280000 qm. Sie sind imstande, 
jährlich 150—200 Lokomotiven je nach Gröfse im Ge- 
samtgewicht von 10000 t zu liefern. Im Jahre 1898 


lieferte Schichau die 1000. Lokomotive ab, im Juni d. J. 


wurde bereits die 2000. Lokomotive in Betrieb ge- 
geben. — 

Um die Entwicklung des deutschen Lokomotivbaues 
haben Schichau und insbesondere der jetzige Inhaber 
der Firma Dr.:Jna. Ziese, sich verschiedene Ver- 
dienste erworben. Er war der erste, der in Deutsch- 
land die Verbundwirkung bei Lokomotiven zur Ein- 
führung brachte. Auf Grund seiner reichen Erfahrungen 
und der günstigen Ergebnisse, die mit seinen Ver- 
bundmaschinen im Schiffbau erzielt waren, wurden ihm 
im Jahre 1880 zwei ungekuppelte Verbundtenderloko- 


nn 


*) Vergl. Schichau-Nummer, Deutsche Industrie, Deutsche Kultur 
1910, No. 6, Jahrg. VIII, Ecksteins Biographischer Verlag, Berlin W., 
I- ūtzowplatz 6, und Deu*,schlands Schiffbau 1912: Die Schichauwerke 
in Elbing, Danzig und Pillau. 


motiven für die Hannoversche Staatsbahn und zwei 
zweifach gekuppelte Verbundtenterlokomotiven für die 
Östbahn übertragen. Erstere konnten nur mit Ver- 
bundwirkung arbeiten (zum Anfahren Frischdampfzu- 
leitung in den Niederdruckzylinder), letztere konnten 
beliebig auf Zwillingswirkung umgeschaltet werden. 
Die Verbundwirkung hat dann später im Lokomotiv- 
bau, wie bekannt, eine schr ausgedehnte Anwendung 
gefunden. Von Schichau sind allein über 700 Ver- 
bundlokomotiven hergestellt worden. Die Verbund- 
wirkung wurde erst in den letzten Jahren durch die 
steigende Anwendung des hoch überhitzten Dampfes 
bei Lokomotiven zurückgedrängt. Von der Fırma 
F. Schichau wurde die erste Heifsdampflokomotive im 
Jahre 1903 hergestellt. Jetzt sind von ihr bereits über 
350 Stück abgeliefert bezw. im Bau. — 

Im Jahre 1880 beteiligte sich Schichau an dem 
Wettbewerb für Lokomotiven der Berliner Stadtbahn. 
Für den Stadtbahnbetrieb lagen bestimmte Baugrund- 
sätze damals noch nicht vor. Schichau traf auch hier 
das richtige. Seine Bauart wurde daher mit geringen 
Aenderungen für die weiteren Stadtbahnlokomotiven 
übernommen, bis der gesteigerte Verkehr die Ein- 
stellung neuer schwererer Lokomotiven verlangte. — 


Als im Jahre 1907 die preufsisch-hessischen Staats- 
bahnen neben den vierfach gekuppelten Heifsdampf- 
lokomotiven noch eine möglichst gleichstarke Nafsdampf- 
lokomotive in Dienst nehmen wollten, die vor jener 
den Vorzug gröfstmöglichster Einfachheit im Aufbau 
und für die Bedienung und Unterhaltung haben sollte, 
wurde der Firma F. Schichau die Aufstellung des Ent- 
wurfes übertragen. Die Lokomotiven erhielten eine 
Heizfläche von 200 qm. Die ersten Lokomotiven dieser 
Art wurden 1908 in Dienst gestellt. 

Die Anforderungen an die Wirtschaftlichkeit des 
Eisenbahnbetriebes lassen heute jedoch die Einstellung 
solcher Naflsdampflokomotiven nicht mehr tunlich er- 
scheinen. Die bisherige D - Heilsdampfgüterzugloko- 
motive mit 7,2t Raddruck der preufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen reicht indes auch nicht überall mehr 
aus, um die gesteigerten Zuglasten ohne Vorspann zu 
befördern. Daher ist die Firma F. Schichau zur Zeit 
mit der Ausarbeitung eines Entwurfes für eine D-Heils- 
dampfgüterzuglokomotive beschäftigt, bei der erstmalig 
der zulässige Raddruck von 8 t fast voll in Anspruch 
genommen wird. Die bisherigen Arbeitsausführungen 
der Firma F. Schichau geben der Hoffnung Raum, dafs 
die neue Lokomotivgattung, von der die preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen zunächst 5 Stück in Bestellung 
gegeben haben, sowohl hinsichtlich Leistungsfähigkeit 
wie Wirtschaftlichkeit die Erwartungen voll erfüllen 
wird. 

= Ein weiteres Gebiet des Eisenbahnwesens, auf dem 
die Firma Schichau Erfolge aufzuweisen hat, ist noch 
die Erbauung von Fährschiffen. Am bekanntesten sind 
de 3 Dampffähren, welche in dem Jahre 1901 und 1902 
für die Verbindung Berlin—Kopenhagen über Warne- 
münde--Gjedser geliefert wurden. 

Den Vernehmen nach sind aus Anlafs des 75 jährigen 
Bestehens Stiftungen im Gesamtbetrage von rund drei 
Millionen Mark gemacht worden. U. a. sind gezeich- 
net: Für Unterstützungen an hilfsbedürftige Arbeiter 
500 000 M, für -ein Arbeitererholungsheim 200000 M, 
für den Bau und die Unterhaltung eines Siechenhauses 
600000 M, für den Bau eines Wöchnerinnenheims 
200 000 M, zum Besten der Elbinger Kleinkinderbewahr- 
anstalt, für den Eisenbahntöchterhort und für die Hilts- 
kasse des Vereins deutscher Ingenieure je 10000 M. 
Für weitere Zweckmäfsigkeitseinrichtungen zum Besten 
der Arbeiterschaft wurde eine Million bereitgestellt, 
aulserdem erhielten die Beamten und Arbeiter am 
Jubiläumstage ihrem Gehalts- und Dienstverhältnis 
entsprechende Zuwendungen. 

Mögen die Schichauwerke sich in gleicher Weise 
wie bisher zum Ruhme Deutscher Ingenieurkunst, zur 
Ehre Deutscher Arbeit und zum Segen ihrer Mitarbeiter 
erfolgreich weiter entwickeln. 
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Zuschriften an die Redaktion 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 
Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den preußisch-hessischen 
| Staats-Eisenbahnen 


In Ihrer geehrten Zeitschrift vom 15. Juni 1912 — 
Band 70, Heft 12 — befinden sich auf Seite 227 Aus- 
führungen über meinen Ueberhitzer, die stellenweise 
nicht zutreffend sind und zu unrichtigen Schlüssen 
Veranlassung geben können. Ich ersuche daher er- 
gebenst, die nachfolgenden Berichtigungen in Ihrer 
werten Zeitschrift aufnehmen zu wollen. 

Im vorgenannten Artikel sagt der Verfasser, dafs 
die erste Lokomotive mit meinen Ücberhitzer von der 
Königlichen Eisenbahn-Direktion in Breslau in Betrieb 
genommen worden sei, die Ergebnisse aber nur wenig 
günstig waren; es sei nur eine Ueberhitzung von 40 
bis 50° festgestellt, die sich aus dem grolsen Abstande 
des Ueberhitzers von der Feuerkistenwand erklärte. 
Hierzu gestatte ich mir zu bemerken, dafs die Ueber- 
hitzung bezw. die Temperatur des überhitzen Dampfes 
in Rücksicht auf die Flachschieber, welche bei den in 
Frage kommenden Lokomotiven beibehalten werden 
mulsten, nicht höher als mit 260° bemessen werden 
durfte. Dementsprechend ist auch die Gröfse des Ueber- 
hitzers bemessen worden; er wurde andererseits aber 
in die genannte Entfernung von der Feuerkiste gelegt, 
um eine möglichst einfache Verbindung mit dem Re- 
gulator erhalten zu können. 

Ueber die Ergebnisse, welche bei den Versuchs- 
fahrten gewonnen wurden, geben die bei den Versuchen 
der Eisenbahnverwaltung gemachten Aufzeichnungen 
Aufschlufs; es geht aus ihnen hervor, dafs die Ergeb- 
nisse, dic bei etwa 270 ° Dampftemperatur cine Wasser- 
ersparnis von 18,13 pCt. und eine solche an Kohlen 
von 14,71 pCt. aufwiesen, als durchaus günstig be- 
zeichnet werden müssen. Diese Ersparniszitlern ent- 
sprechen aber, wie aus der trefflichen Arbeit des Herrn 
Eisenbahnbauinspektor Strahl, veröffentlicht in der 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, Jahrgang 
1904, hervorgeht, vollständig den theoretischen Be- 
rechnungen, müssen also als völlig einwandfrei be- 
trachtet werden. 


Berlin, 19. Juni 1912. 
lHochachtungsvoll 
gez. E. Pielock. 


bal Lé 
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Zu den Ausführungen des Herrn Ingenieur 
E. Pielock gestatte ich mir ergebenst folgendes zu 
erwidern: 

Die von Herrn Pielock angeführten Aufzeichnungen 
beziehen sich nicht auf die erste mit Pielocküberhitzer 
ausgerüstete Lokomotive, sondern auf die zweite Aus- 
führung, bei der auf Grund der wenig günstigen Er- 
gebnisse mit der ersten Lokomotive wesentliche Ver- 
besserungen vorgenommen waren. Es kann daher da- 
mit nicht der Beweis erbracht werden, dafs meine Aus- 
führungen über den zuerst ausgeführten Ueberhitzer 
dieser Bauart unzutreffend seien. 

Bei der ersten Lokomotive wurde die mit 260° 
angenommene Ueberhitzung tatsächlich nicht erreicht. 
Bei hohem Wasserstand, bei starker Beanspruchung 
der Lokomotive und besonders beim Anfahren konnte 
der Ueberhitzer das mitgerissene \Vasser kaum ver- 
dampfen, geschweige denn um rd. 80° überhitzen. 

Bei der zweiten Lokomotive wurden deshalb die 
zum Ueberhitzer führenden Dampfentnahmerohre in den 
oberen Teil des Domes hineingeführt und der Regler- 
kopf an den Ueberhitzer angeschlossen, sodafs der 
Heifsdampf nicht wie früher erst in den Dom gelangte, 
sondern unmittelbar nach den Zylindern geleitet wurde. 
Bei dieser Aenderung kam die Scheidewand im Dome, 
welche den Heifs- und Nafsdampf trennte, mit der wenig 


zweckmäfsigen beweglichen Dichtung für die Regler- 
stange in Fortfall. Mit der so verbesserten Bauart des 
Pielocküberhitzers wurden dann, wie ich auch ausge, 
führt habe, günstigere Ergebnisse erzielt. Wäre das 
nicht der Fall gewesen, so hätte man sicher vom Ein- 
bau weiterer Pielocküberhitzer schon im Jahre 1903 
abgeschen. 

Zuviel Wert darf man im übrigen auf die ange- 
gebenen Aufzeichnungen nicht legen, wie ich in meinem 
Vortrage bei Besprechung der Versuche mit Loko- 
motiven näher erläutert habe. 


Berlin, 25. Juni 1912. 
Hochachtungsvoll 


gcz. G. Hanımer. 
A A 
+*+ 

Mit Bezug auf die Ausführungen des Herrn Re- 
gierungsbaumeister Hammer vom 25. Juni beehre ich 
mich, zu erwidern, dafs die erste Lokomotive, welche 
mit meinem Ueberhitzer ausgerüstet wurde, die Loko- 
motive 9 Breslau war, und dafs mit dieser die Er- 
gebnisse erreicht wurden, welche die Zusammenstellung 
der Königlichen Maschineninspektion 2 Breslau enthält. 
Aus welchem Grunde Herr Regierungsbaumeister 
Hammer aber diese zweifellos recht guten, der theo- 
retischen Nachprüfung durch Herrn Bauinspektor Strahl 
durchaus entsprechenden Ergebnisse zahlenmäfsig nicht 
erwähnt, mufs doch auffallen. Die zweite mit meinem 
Ueberhitzer ausgerüstete Lokomotive war die Verbund- 
Lokomotive 54 Breslau, bei der ein anderes Konstruk- 
tions-Prinzip zur Verwendung kam. Die Unterschiede 
beider Bauarten sind aus dem bereits erwähnten Artikel 
des Herrn Eisenbahnbauinspektor Strahl in der „Zeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure“, Jahrgang 1904, 
ersichtlich. 

Da aber Herr Regierungsbaumeister Hammer be- 
tont, dals man nicht zu viel Wert auf die angegebenen 
Aufzeichnungen legen darf, erübrigt sich jede weitere 
Erörterung der im betreffenden Vortrage — bezüglich 
der Ueberhitzer — gemachten Ausführungen. 


Berlin, 1. August 1912. 
Hochachtungsvoll 


gez. E. Pielock. 
ke % 
+ 

Auf die Angaben des Herrn Ingenieur E. Piclock 
vom I. August d. J. gestatte ich mir ergebenst folgendes 
zu erwidern: 

Nach den nochmals von mir angestellten Nach- 
forschungen ist zuerst die Verbundlokomotive Betriebs- 
No. 54 Breslau mit einem Pielock-Ueberhitzer ausge- 
rüstet worden. Wegen der in meiner Zuschrift vom 
25. Juni d. J. erwähnten wenig günstigen Erfahrungen 
mit dieser Lokomotive hat dann die 2 B-Zwillingsloko- 
motive Betriebs-No. 9 Breslau die verbesserte Ueber- 
hitzereinrichtung erhalten. 

Ich habe die damaligen Betriebsergebnisse mit der 
Lokomotive No. 9 und der später nach ihr geänderten 
Lokomotive No. 54 in meinem Vortrage nicht erwähnt, 
weil sie nur zum Beweise des jetzt längst erkannten 
Vorteiles dienen können, der in der Anwendung über- 
hitzten Dampfes bei Lokomotiven liegt, ein Urteil über 
die’ praktische Anwendbarkeit des Pielocküberhitzers 
bei Lokomotiven daraus aber nicht hergeleitet werden 
kann. 

Berlin, 26. September 1912. 


Hochachtungsvoll 
gez. G. Hammer. 
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Verschiedenes 


Dr. Arnold Nieberding y. Am 10. d. M. ist der frühere 
Staatssekretär des Reichsjustizamts, Wirkliche Geheime Rat 
Dr. Arnold Nieberding zu Berlin im Älter von 74 Jahren 
verstorben. Zuerst bei der preufsischen allgemeinen Staats- 
verwaltung tätig, wurde er bereits im Jahre 1872 in das 
Reichskanzleramt berufen, bei welcher Behörde er bis zum 
Jahre 1893, zuletzt als Direktor, tätig war. Während dieser 
Zeit war er nebenamtlich ständiges Mitglied und Abteilungs- 
Vorsitzender im Kaiserlichen Patentamt und wufste sich hier 
durch sein selbstloses Wirken und sein freundliches Ent- 
gegenkommen die Liebe und Verchrung Aller zu erwerben, 
welche ihm nähergetreten sind. Der Verein Deutscher 
Patentanwälte hat ihm als Zeichen der Wertschätzung bei 
seinem Abgange vom Patentamt eine Adresse überreicht. 
Am 1. August 1893 trat er als Staatssekretär an die Spitze 
des Reichsjustizamts. Was er in dieser mehr denn sechzehu 
Jahre lang bekleideten Stellung für das deutsche Rechtsleben 
geleistet hat, ist 1909 bei seinem Ausscheiden aus dem Amt 
in den weitesten Kreisen mit dankbarer Anerkennung ge- 
würdigt worden. Mit dem Zustandekommen des Bürgerlichen 
Gesetzbuchs ist sein Name unauflöslich verbunden. Die 


spätere Zeit seiner Amtsführung war vorwiegend der Vor- 


bereitung einer umfassenden Reform unseres Strafrechts und 
Strafprozesses gewidmet. Was den jetzt Verstorbenen zur 
Erfüllung so bedeutsamer Aufgaben befähigte, war nicht nur 
sein klares und scharfes Urteil, seine reiche Erfahrung und 
sein weiter politischer Blick, sondern auch sein gerader und 
zuverlässiger Charakter, der ihm in Verbindung mit seiner 
persönlichen Selbstlosigkeit und der von Herzen kommenden 


Freundlichkeit seines Wesens überall Vertrauen und Ent- 
gegenkommen gewann. 
Industrielle Gesellschaft von Mülhausen. Das Ver- 


zeichnis der in der Generalversammlung vom 26. Juni 1912 
ausgeschriebenen Preisaufgaben für das Jahr 1913 ist 
erschienen. Die Ausschreibungen betreffen neben all- 
gemeinen Aufgaben insbesondere Aufgaben aus dem Gebicte 
der chemischen Technologie, der mechanischen Technologie, 
der Naturgeschichte und des Ackerbaus, des Handels, der 
Geschichte, Grographie und Statistik, ferner gemeinnützige 
Zwecke und schöne Künste. Die allgemeinen Bedingungen 
sowie die Aufgaben selbst können von jedermann vom 
Sekretariat der Industriellen Gesellschaft in Mülhausen be- 
zogen werden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Postbauinspektor der Regierungsbau- 
meister Naumann in Dortmund. 

Verliehen: die Vorstandsstelle des Werkstättenanits 
Montigny A dem Baurat Brenner in Bischheim, die Vorstands- 
-stelle des Werkstättenamts Bischheim B dem Regierungsbau- 
meister Lentz in Saargemünd und die etatmäfsige Stelle 
eines Regierungsbaumeisters bei der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen in Elsafs-Lothringen dem Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufaches Klumpp in Strafsburg. 

Versetzt: der Marinebaurat für Schiffbau Wahl von 
der Kaiserl. Werft Kiel zur Kaiserl. Werft Danzig und der 
Mearine-Schiffbaumeister Coulmann von der Kaiserl. Werft 
Danzig zur Kaiserl. Werft Kiel. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Etatmäfsig angestellt: die Regierungsbaumeister 
Weitz, Röbler, Forstmann, König, Stegmann, Langen, Voß, 
Kunert, Schulenburg, Krause und Hasche als technische 
Hilfsarbeiter der Intendanturen des XXI., XX., VII, IV. 
IL, VIL, XVII, X. Armeekorps, des Gardekorps, der mili- 
tärischen Institute und des VI. Armeekorps, Cramer und 
Tuscher als besonders beauftragte Baubeamte bei gröfseren 
Neubauten in Spandau und Bitsch. 
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Versetzt: der Baurat Rudelius, Vorstand des Militär- 
bauamts Potsdam I, unter Uebertragung der Geschäfte eines 
Intendantur- und Baurats zum Gardekorps, der Regierungs- 
baumeister Gödtke von Adlersberg in Jüterbog zum 1. Januar 
1913 als Vorstand zum Militärbaumt Potsdam l, der Re- 
gierungsbaumeister Erler, technischer Ihilfsarbeiter der . 
Bauabt. des Kriegsminist. zum 1. Januar 1913 als Vorstand 
zum Milittärbauamt Jüterbog und der Regierungsbaumeister 
Huntemüller, techn. Hilfsarbeiter der Intendantur des 
VI. Armeekorps, in gleicher Eigenschaft zur Intendantur 
des I. Armeekorps. 

Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Re- 
gierungs- und Bauräten Höpfner und John in Berlin, den 
Bauräten Heekt in Tangermünde und Grimm in Koblenz 
beim Uebertritt in den Ruhestand sowie dem Regierungs- 
und Baurat Fischer bei der Ansiedlungskommission in Posen; 

der Charakter als Kgl. Baurat dem Landesbauinspektor 
Neujahr in Berlin-Wilmersdorf; 

der Charakter als Bergrat dem Bergwerksdircktor, Berg- 
meister a.D. Fedor Jokisch in Borsigwerk, Kreis Zabrze. 

Uebertragen: die Geschäfte des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Bauabt. in Wanne dem Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Schachert daselbst. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Meyerhoff bei der Eisenbahndirektion in Breslau. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister Scholtz, bis- 
her beim Meliorationsbauamt Hagen in Münster, unter Ver- 
setzung nach Stettin dem meliorationstechnischen Regierungs- 
und Baurat für die Provinz Pommern als Hilfsarbeiter; 

der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Bach, 
bisher aus dem Staatseisenbahndienste beurlaubt, dem Eisen- 
bahn-Betriebsamt in Schweidnitz und der Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufaches Viktor Niemann in Hannover 
dem Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Ilannover. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Virck der Regierung in Köslin. 

Versetzt: die Bauräte Meiners von Grofs-Plehnendorf 
zur Rheinstrombauverwaltung in Koblenz und Garschina 
von Norden als Vorstand des Wasserbauamts in Plön, die 
Regierungsbaumeister Graeßner von Danzig als Vorstand 
des Wasserbauamts in Norden, Helbich von Heinrichswalde 
als Vorstand des Hochbauamts in Osterode a. H., Schmidt 
von Plön als Vorstand des Wasserbauamts in Tangermünde 
(im Geschäftsbereich der Elbstrombauverwaltung), Nicol von 
Krempa nach Breslau (im Geschäftsbereich der Oderstrom- 
bauverwaltung) und Buchholz von Liepe als Vorstand des 
Maschinenbauamts in Grofs-Plehnendorf (im Geschäftsbereich 
der Weichselstrombauverwaltung); 

die Regierungs- und Bauräte Schwemann, bisher in 
Elberfeld, als Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin, 
Marutzky, bisher in Elberfeld, als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Bromberg, Höfinghoff, bisher in Halle a.S., 
als Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin, Otto 
Wolff, bisher in Schneidemühl, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Halle a. S., Richard Lemcke, bisher 
in Kleve, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Salzungen und Davidsohn, bisher in Breslau, nach Schneide- 
mühl als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Wilhelm Weber, bisher in Krefeld, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Otto Simon, bisher 
in Essen, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Köln, Weigelt, bisher in Hagen i. Westf., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Arnold Eggers, bis- 
her in Lyck, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach 
Magdeburg, Paul Schmidt, bisher in Mainz, als Vorstand 
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des Eisenbahn-Betriebsamts I nach Münster, Rettberg, bisher 
in Halle a. S., als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 2 nach lagen i. Westf., Röhrs, bisher in Balve, als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 nach Essen, Siebels, 
bisher in Jülich, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach Krefeld, Herwig, bisher in Köln, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Stendal, Linke, 
bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Wollstein i. Pos., Pleger, bisher in Wanne, 
als Vorstand (auftrw.) des Eıisenbahn-Betriebsamts 2 nach 
Lyck, Berlinghoff, bisher in Mainz, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Kleve, Graßdorf, bisher ın 
Köln, zur Eisenbahndirektion nach Hannover, Paul Schroeder, 
bisher in Landsberg a. d. Warthe, nach Jastrow als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, Jaehn, 
bisher in Büllingen, zur Eisenbahndirektion nach Bromberg, 
Hennig, bisher in Thorn, zur Eisenbahndirektion nach Altona, 
Heyne, bisher in Bitburg, nach Trier als Vorstand der da- 
selbst neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, Alfred 
Zimmermann, bisher in Essen, nach Ilamm i. Westf. als 
Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bauab- 
teilung, Staude, bisher in Münster, nach Glogau als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung 2, 
Buddenberg, bisher in Neurode, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Münster, Weikusat, bisher in Bromberg, 
nach Deutsch-Krone als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Eisenbahn-Bauabteilung und Täniges, bisher in 
Saarbrücken, nach Pöfsneck als Vorstand der daselbst neu 
errichteten Eisenbahn - Bauabteilung, der Grofsherzoglich 
hessische Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
liermann Wickmann, bisher in Baumholder, zum Eisenbahn- 
Betriebsamt 1 nach Trier, die Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Fabian, bisher in Gleiwitz, nach Breslau 
als Vorstand des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte 3 daselbst, Le Blanc, bisher in Hannover, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Abnahmeamts nach Gleiwitz 
und Harprecht, bisher in Danzig, zum Eisenbahn-Zentralamt 
nach Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Geh. Bauräten Kohn, Mitglied des 
Eisenbahn-Zentralamts in Berlin, und Friedrichsen, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsanits 1 in Münster sowie unter Ver- 
leihung des Charakters als Geh. Baurat dem Regierungs- 
und Baurat Waldemar Schilling, Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts ın Neustettin; 

ferner dem Regierungsbaumeister des }lochbaufaches 
Arthur Menge in Berlin- Wilmersdorf. 

In den Ruhestand getreten: die Bauräte Mende 
in Osterode a. H., Vatiche in Wilhelmsburg, Cummerow in 
Stettin und Michael in Gelnhausen. 


Bayern. 
Ernannt: zum Zentralwohnungsinspektor im Kgl. 
Staatsminist. des Innern der Bauamtsassessor bei der 


Obersten Baubehörde im Kgl. Staatsminist. des Innern 
Dr. Otto Löhner unter Verleihung des Titels und Ranges 
eines Kgl. Regierungsassessors. 

Befördert: zum Oberregierungsrat im Kgl. Wasser- 
versorgungsbureau der Regierungs- und Baurat im Kgl. 
\Wasserversorgungsbureau Karl Wolfius. 

Sachsen. 

Ernannt: vom 1. Oktober 1912 ab zum ordentl. 
Professor für mittlere und neuere Kunstgeschichte in der 
Allgemeinen Abt. der Techn. Hochschule in Dresden der 
etatmäfsige aufserordentl. Professor an dieser Hochschule 
Dr. phil. Robert Bruck und zum ordentl. Professor für 
Hochbau und Entwerfen in der Hochbauabt. der genannten 
Hochschule der Architekt Alfons Schneegans in Essen-Ruhr; 

zum etatmäfsigen Oberbaurat bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der präd. Oberbaurat Gallus bei der 
genannten Generaldirektion, zum Bauamtmann bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung der Regierungsbaumeister Zimmer bei 
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dieser Verwaltung und zum Vorstand des Landbauamts 
Chemnitz der Finanz- und Baurat Lang. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Baurat dem 
Oberbaurat bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
Rother in Dresden, der Titel und Rang als Finanz- und 
Baurat in Klasse IV, Gruppe I der Hofrangordnung dem 
Vorstand des Landbauamts Plauen Baurat Sachse und dem 
Baurat Lang bei dem Landbauamte Chemnitz. 

Angestellt: als etatmäfsige Regierungsbaumeister die 
nichtständigen Regierungsbaumeister v. Glasser bci dom 
Landbauamte Chemnitz, Knothe und Held bei dem Landbau. 
amte Zwickau. 

Versetzt: bei der Hochbauverwaltung der Bauamtmann 
Kempe bei dem Landbauamte Dresden lI zum Landbauamte 
Bautzen und bei der Strafsen- und \Vasserbauverwaltung 
der Bauamtmann Hösselbarth bei der Wasserbaudirektion 
als Vorstand des Talsperrenbauamts nach Aue. 

Die nachgesuchte Versetzungin den Ruhestand 
bewilligt: dem Abteilungsvorstande bei der Gencraldirck- 
tion der Staatseisenbahnen Geh. Baurat Homilius. 

Hessen. 

Ernannt: zum ordentl. Professor für das Ingenieurfach 
an der Techn. Hochschule in Darmstadt der Stadtbaurat 
Dr. Jna. Franz Niedner in Zwickau. 

In den erbetenen Ruhestand -versetzt: zum 
l. Oktober 1912 der ordentl. Professor an der Techn. Hoch- 
schule in Darmstadt Geh. Baurat Dr. Eduard Schmitt. 


Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zum Kaiserl. Regierungs- und Gewerbeschulrat 
der Hochbauinspektor im hochbautechn. Bureau des Minist. 
Schütz in Strafsburg. 

Ueberwiesen: der Regierungs- und Gewerbeschulrat 
Schütz dem Minist. für Elsafs-Lothringen, Abt. des Innern. 


Den Kommerzienräten Ernst und Conrad von Borsig 
in Berlin-Tegel ist der Charakter als Geheimer Kommerzien- 
rat verlichen worden. 

Herr Dr. Alfred Berliner ist aus seinen Stellungen in 
den Siemens-Schuckertwerken und der Siemens & Halske 
A.-G. auf ärztliche Anordnung zur Erhaltung seiner Gesund- 
heit ausgeschieden. Im September 1888 trat Dr. Berliner als 
Physiker bei der Siemens & Halske A.-G. ein, wurde 1901 
Direktor derselben und 1903 Vorsitzender des Dircktoriums 
der Siemens-Schuckertwerke. Sein Nachfolger wird Karl 
Friedrich v. Siemens, der jüngste Sohn von Dr. Werner 
v. Siemens, dem Begründer der Firma Siemens & Halske. 

Dr. Berliner ist an der Entwicklung der deutschen 
Elektrotechnik in hervorragendem Mafse beteiligt; sein Rat 
wird den Siemens-Schuckertwerken und dem Siemenskonzern 
auch weiterhin erhalten bleiben, da Dr. Berliner in den 
Aufsichtsrat dieser Werke eintritt. 


Gestorben: Baurat Jakob Marchand in Köln, Finanz- 
und Baurat Schmiedel, Vorstand des Landbauamts Chemnitz,- 
Geh. Regierungsrat Emil Dietrich, früher Professor der 
Kgl. Techn. Hochschule Berlin, Kaiserl. Regierungs- und 
Baurat Julius Habicht, ständiger Hilfsarbeiter bei dem 
Reichsbankdirektorium, aufserordentl. Mitglied der Akademie 
des Bauwesens, und Baurat Friedrich Edmund Kleemann, 
Vorstand der Eisenbahnbausektion in Feuerbach. 
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jährigen Erfahrungen für das Konstruktionsburcau der 
Abteilung für norm. Personen- und Güterwagenbau. 
Ausführliche Bewerbungen mit Zeugnisabschritten, 
Gehaltsansprüchen und Angabe des Eintrittsterm!ns 
erbeten unter R. Z. 7, an die Expedition d. Zeitschrift. 
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Allgemeiner Maschinenbau und mechanische Materialbearbeitung 
auf der Weltausstellung Turin rot 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Februar 1912 
vom Regierungsrat Hundsdörfer, Berlin-Dahlem 
(Mit 95 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 155) 


Dampfturbinen. 


Von den beiden Turbinen der Ausstellung haben 
zwei (Tosi-Legnano, Brown, Boveri & Co.-Baden, 
Schweiz) Achsialanordnung nach Parson. Beide ver- 
einigen zur wirtschaftlichen Ausnutzung hoher Gefälle 
ein zweikränziges partiell beaufschlagtes Hochdruck- 
Aktionsrad und eine dahinter- 
liegende Reaktionstrommel mit TA 
voller Beaufschlagung, deren De: 
Achsialschub durch Entlastungs- > 
kolbenflächen ausgeglichen wird. 
Dieser Typ fängt an eine Normal- 
konstruktion zu werden, die z. B. 
in England fast alleinherrschend 
ist. Die Regelung der Tosi- 
“maschine (Abb. 15 und 16) erfolgt 
für gröfsere Leistungsunterschiede 
durch Abschalten der Aktions- 
düsen (Aenderung der Beauf- 
schlagung); kleine Schwankungen 
werden durch die Drosselung der 
Düsen ausgeglichen (Dampfver- 
lust). Die Brown-Boveri-Turbine 
(Abb. 17) regelt durch Aenderung 
der Intervallenzahl oszillierender 
Einlafsventile. Die Turbine von 
Swiderski-Leipzig (Bauart Eyer- 
mann, Abb. 18, 19) ist eine Radial- 
anordnung, die gleichfalls Druck- 
und Ueberdruckschaufeln kombi- 
niert enthält. Die Druckturbine 
ist auf einem Rade angeordnet. 
In die Ueberdruckturbine strömt 
der Dampf von innen her nach dem Umfang der 
Scheibe zu. Die Entlastung bewirkt auf die Rückseite 
der Scheibe drückender Dampf, der durch eine Labyrinth- 
dichtung allmählich entweicht. 

Der Einströmquerschnitt ist auf eine gröfsere Anzahl 
Ventile verteilt, die der Regler nacheinander schliefst. 
Alle drei Turbinen werden mit Kondensation be- 
trieben. 


Dampfkessel. 


Die Dampferzeuger der grofsen Zentrale waren 
übliche/Wasserrohrkessel, von denen die vier von Tosi 
gelieferten mit Oelfeuerung von Körting eingerichtet 
waren. Die beiden englischen Kessel hatten Unterschub- 
feuerung. Die Zentrale arbeitete mit künstlichem Zug 


Abb. 15. 


4500 PS Dampfturbine von Tosi-Legnano, 


nach dem System Pratt-Paris. Ein Ventilator drückt 
Prefsluft in den Kamin, die injektorartig die Rauchgase 
mitreifst, ohne dafs diese mit dem Ventilator in Be- 
rührung kommen. Sulzer-Winterthur zeigten im Modell 
einen Wasserrohrkessel der Bauart Garbe (Abb. 20), 
dessen senkrecht stehende Rohrbündel das Ablagern 
der Flugasche verhindern. Er hat sich für den Betrieb 
mit Gichtgasen gut eingeführt. Auch dieser Kessel hat 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Längsschnitt. 


Dampfturbine von Brown, Boveri & Co., Baden-Schweiz. 


e mee ze ei 
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4500 PS-Dampfturbine von Tosi-Legnano. 


T) So0PS-EYERMANN DAMPF TURBINE. 3000 UMDR. 


eine Unterschubfeuerung 
(Abb. 21). Der. Brenn. 
stoff wird mechanisch in 
einen Füllkanal zwischen 
hohlen dachförmig zu ein- 
ander liegenden Rost- 
stäben eingeführt, durch 
ansteigende Flächen hoch. 
gehoben, nach beiden 
Seiten auf den Rost ver. 
teilt und unter die glühende 
Kohlenschicht geschoben. 
Das Weiterwandern der 
Kohle auf dem Rost unter- 
stützen die mechanisch 
gegeneinander geschobe- 
nen Roststäbe. 


Die Dampfleitungen 
der Zentrale (Heifsdampf 
von 300° und 12 at) waren 
von der Berliner Gesell- 
schaft für Hochdrucklei- 
tungen geliefert, die auch 
die Brüsseler Weltaus- 
stellung ausgerüstet hatte. 
Beachtenswert sind die 
vom Dampfdruck entlasteten Rohr- 
kompensatoren, die die Ausdehnung 
der Leitung mittels Stopfbüchse auf- 
nehmen (Abb. 22). Für den gleichen 
Zweck waren noch Kniegelenk- und 
Flachkompensatoren mit elliptischem 
Querschnitt vorgesehen. 


Wasserturbinen. 


Auf einen grofsen Bedarf Italiens 
an Wassermotoren liefs die Zahl 
der ausgestellten Turbinen schliefsen, 
und in der Tat hängt die indu- 
strielle Entwickelung Öberitaliens 
in erster Linie vom weiteren Aus- 
bau seiner Wasserkräfte ab. Von 
deutschen Firmen waren Luther 
sowie Amme, Giesecke & Konegen, 
beide Firmen in Braunschweig, mit 


u mehreren gröfseren Francisturbinen 


vertreten. Die bekannte Schweizer 

Firma Theodor Bell- Kriens und 

mehrere Fabriken Italiens (darunter 

Riva-Mailand und Calzoni-Bologna 
von Weltruf) hatten Maschinen von z. T. 
riesiger Leistung vorgeführt und zeigten 
erstklassige Ausführung. Für Turbinen 
scheint das Land bereits den eigenen Bedarf 
selbst decken zu können. Die heute üb- 
lichen, den verschiedensten Anforderungen 
genügenden drei Normaltypen — das Pelton- 
rad für hohe, die Francisturbine mit Spiral- 
gehäuse für mittlere, und das in einem 
Schacht eingebaute Francisrad für kleine 
Gefälle waren gut vertreten. Die dreifache 
senkrechte Francisturbine von Bell für 5 m 
Gefälle (Abb. 23) leistet 1600 PS. 


Die drei Maschinen von Calzoni (Abb. 24 
bis 26) waren für 187 m, 40 m und 10 m 
Gefälle bestimmt und leisteten 1380, 300 
und 600 PS. Die Regelung des Pelton- 
rades erfolgt durch Querschnittsänderung 
der drei Zuflufsdüsen mittels’ achsial ver- 
schiebbarer entlasteter Kegel, die in Ab- 
hängigkeit mit einem Freilaufventil gesteuert 
werden. 


Das Peltonrad von Riva (Abb. 27) ent- 
wickelt 600 PS bei 470 m Gefälle, die 
Franeisturbine (Abb. 28) 4800 PS bei 31 m 
Gefälle. Fast alle ausgestellten Tur- 
binen sind für italienische Kraftzentralen 
bestimmt. 
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Abb. 19. 


Dampfturbine System Eyermann von Swiderski-Leipzig. 


Abb. 20. Abb. 21. 
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Unterschubfeuerung von Gebr. Sulzer-Winterthur. 


Garbekessel von Gebr. Sulzer-Winterthur., 


zahlreich zu finden. Auch hier haben sich Normal- 
, konstruktionen herausgebildet, die international ge- 

Kompressoren. ' worden sind. Für mittlere Gröfsen und Drücke wird 

Für Eisbereitungsanlagen ist in diesen Maschinen  mehrstufig in einem Zylinder komprimiert, im Maschinen- 
guter Absatz vorhanden, deshalb waren sie ziemlich gestell ist als ausziehbares Rohrbündel der Zwischen- 
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Abb. 23. 


Theodore BELL & 2 


Kriens a MO) 
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TURBINE a EAU 


1600 Chevaux 85 Tours ala Minute 


Entlasteter Rohrkompensator der Gesellschaft für 
| Hochdruckleitungen-Berlin. 


‘kühler eingebaut. Der Kompressor von Hartmann- 
Chemnitz (Abb. 29) hat diese Bauart. Kleine ein- 
stufige Maschinen haben Federstahlblattventile, die 
konzentrisch in einem am Zylinderende sitzenden 
Gehäuse eingebaut sind. Wie der Kompressor von 


Francisturbine von Calzoni-Bologna, 
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Abb. 25. Abb. 26. 
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Francis-Doppelturbine von Calzoni-Bologna. 


Abb. 27. 


Beyer-Erfurt zeigt (Abb. 30), 
entsteht hieraus ein ver- 
blüffend einfach aussehender 
Motor. Die modernen mehr- 
stufigen Turbokompressoren 
waren durch Sulzer-Winter- 
thur vertreten, deren Apparat 
(Abb. 31) 500 cbm Luft in 
der Stunde von 800 mm WS 
für Staubsaugezwecke liefert. 


Pumpen. 


Die wenig vertretenen 
Kolbenpumpen boten nichts 
Besonderes, sie werden immer A Ka 
mehr von den Kreiselpumpen ` : Siki 8 "wg | | 
verdrängt, besonders seitdem ZER BS Vë Kach "ep 5 e “ Wi" 
diese durch Konstruktionen SW" Set Eng Se 
der Firma Sulzer Druckhöhen 
bis zu 1000 m in einer Peltonturbine von Riva-Mailand. 
Maschine wirtschaftlich be- 
wältigen können. Eine Kessel- 
speisepumpe von Balcke- 
Bochum hatte einen recht 
übersichtlich angeordneten 
Ventilkasten (Abb. 32), dessen 
auf einer gemeinsamen Spindel 
sitzende Ventile leicht zu- 
gänglich sind. 

Die mehrstufigen Turbo- 
pumpen von Sulzer (die 


ws: 


Abb. 28. 


Francisturbine von Riva-Mailand, 
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Abb. 29. 
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Zweistufiger Einzylinder-Kompressor von Hartmann-Chemnitz. 


Kompressor von Beyer-Erfurt. 
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Schnitte durch eine mehrstufige Turbopumpe von Gebr. Sulzer-Winterthur. 


Abbildungen 33—35 zeigen 
Schnitt, Ansicht und Einzel. 
teile einer ausgestellten Aus- 
führung) sind wohl allgemein 
bekannt und werden auch von 
anderen Firmen in ähnlicher 
Anordnung gebaut; so z. B. 
die Pumpe von Balcke-Bochum 
(Abb. 35) für 10 at zum Kessel. 
` speisen bestimmt. Für grofse 
Wassermengen werden zur 
Erzielung hoher Tourenzahlen 
zwei Kreiselpumpen parallel 
in einer Maschine vereinigt 
(Abb. 36). Eine Feuerspritze 
von Sulzer mit Kreiselpumpe 
war zeitweilig im Betriebe. 
Das Gebrauchswasser der Aus- 
stellung lieferte eine in einem 
besonderen Gebäude am Po 
untergebrachte von Sulzer ein- 
gerichtete Pumpenanlage, deren 
eine Kreiselpumpe von einem 


Abb. 31. 


Abb. 32, 


Kesselspeisepumpe von Balcke-Bochum. 


Dieselmotor von 170 PS mit 37 
Touren (Abb. 37), die andere von 
einem Elektromotor, beide direkt ge- 
kuppelt, angetrieben wurden. Sie 
hoben das Wasser in einen 28 m 
hohen Behälter. 

Für Kondensationsanlagen von 
Dampfmotoren ist die Pumpe von 
Balcke (Bauart Westinghouse-Leblanc) 
bestimmt (Abb. 38), die aus einer 
Kreiselpumpe und einer umlaufenden 
Luftpumpe auf gleicher Welle besteht. 
Sie war in die Mischkondensation 
der Dampfturbine von Swiderski- 
Leipzig eingebaut. Das Wasser fördert 
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Abb. 33a. 


Ansicht einer Turbopumpe von Gebr. Sulzer-Winterhur. 


Abb. 34. 


Einzelteile einer Turbopumpe von Gebr. Sulzer-Winterthur. 


die Turbopumpe, das Luftdampfgemisch die Luftpumpe 
è mittels eines Schleuderrades, in das Wasser durch 
eine nur wenige Schaufeln beaufschlagende Düse ein- 
geführt wird. Das Rad schleudert das Wasser mit 
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Koesselspeise-Kreiselpumpe von Balcke-Bochum. ` 


grofser Geschwindigkeit wieder heraus und zerlegt es 


hierbei in einzelne Scheiben, die zwischen sich die 


Luft mitreifsen. 
Die auf der Brüsseler Ausstellung zum ersten Male 
gezeigte Humphrey-Pumpe war in einer Ausführung 


Abb. 36. 


Schnellaufende Doppelpumpe von Balcke-Bochum, 


von Brown & Boveri im Betriebe zu sehen. Sie 
förderte 45 cbm in der Minute auf 5 m Höhe bei 
14 Hüben. Die Explosionskraft von Gasen wird in 


168 [No. 849] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [1. November 1912] 


Abb. 37. 


d. I gd 


14 


W 
e wt 
+ PA d 
D x 
vu 
V 
V H 


— mm re sf enge 


Pumpenhaus der Ausstellung mit Kreiselpumpen von Gebr. Sulzer- Winterthur, 


dieser Maschine unmittelbar zur Wasser- Abb. 39. 
hebung benutzt. Der Gasverbrauch ist 1 

geringer als bei Gasmaschinenantrieb, > ER 
ganz abgesehen von den geringen An- 

lagekosten. Z. Zt. ist in Deutschland Immun C 
eine Anlage mit 1000 PS Leistung durch EL 
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die Siemens-Schuckert-Werke im Bau, die ` ` attacco nncrrore 
die Lizenz für Deutschland haben. Ueber 
dem Saugeraum 2 (Abb. 39) ist der Ex- 
pansionsraum 1 der Gase. Die Explosion 
treibt die Wassersäule vorwärts, und da 
ed VS GE EE Ventilkopf einer Humphrey-Pumpe von Brown A Boveri-Baden (Schweiz). 
angesogen. Die rückschwingende Säule 
treibt die Abgase aus, schliefst die Auslafsventile 7 | dichtet es, die Zündung erfolgt und das Spiel wieder- 
und komprimiert den Rest der Abgase, der die holt sich. Eine mechanische Sperrvorrichtung 11, 12 
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Säule wieder zum Rückschwingen bringt. Der Unter- sorgt für das abwechselnde Bewegen der Ventile. Die 
druck öffnet das Einlafsventil 4, das Gemisch strömt Abb. 40 zeigt den einfachen Aufbau einer Pump- 
ein, die inzwischen zurücklaufende Wassersäule ver- station, 
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Pumpstation mit Humphrey-Pumpen von Brown & Boveri-Baden (Schweiz). 


(Fortsetzung folgt.) 


Berechnung der Kräfte, die die Schiffe in 


Schleusenkammern durch das Eınströmen des Wassers erfahren 


von Dr. H. Blasius, Hamburg 
(Mit 11 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 137) 


Durchrechnung eines Beispiels. 


5 m durch die Schleuse überwunden wird. In Abb. 9 
7. Die in Abb. 3 angedeutete schichtweise Füllung sind links von der Ordinatenaxe die Gröfsen auf- 


der Schleuse ist hier für den Fall durchgerechnet, dafs getragen, die als Unterlagen zur Berechnung der 
der Zulauf am Oberhaupt durch ein Ventil erfolgt, | Wellenhöhen nötig sind: zunächst die Wassermenge 


Abb. 9. 


5 700 158 
ZE/T Le IN seh VON ÖFFNUNG DES VEWNTILS AN GERECHNET 


dessen Durchflufsquerschnitt f = 10 m? und dessen Bei- 
wert u = 0,1 ist. Die Schleuse sei 150 m lang, 10 m breit, 
das Unterwasser sei 4,5 m, das Oberwasser 9,5 m über 
der Schleusensohle, so dafs also eine Höhendifferenz von 


Q =u.f.V 2g(H— h), wobei Æ = 9,5 m die Höhe des 
Oberwassers, und A die jeweilige Höhe des Wasser- 
spiegels über Schleusensohle ist. Die Geschwindigkeit 
des zuströmenden Wassers v ist nach Absatz 3 zu 
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rechnen v = Die Wellengeschwindigkeit c ist 


Q 
A. A R 
A 
c= V gh und die Stofshöhe n =v M SE 


8. Rechts von der Ordinatenaxe in Abb. 9 und in 
untenstehender Tabelle sind als Funktion der Zeit die 
Wasserstände am Ober- und Unterhaupt aufgetragen. 
Der Vorgang ist ja nach Abb. I der, dafs zunächst am 
Unterhaupt der Wasserstand noch ungeändert (4 = 4,5 m) 
bleibt, während er am Oberhaupt um r (hier = 0,84 m) 
auf 5,34 m springt. Diese Wasserstände bleiben während 
des ersten Hinlaufs der Welle konstant. Da die 
Wellengeschwindigkeit 7,5 m/Sek., die Schleusenlänge 
150 m beträgt, so dauert dies 20 Sekunden. Um soviel 
könnte man gewissermalsen das Ventil oben eher 
öffnen, als die Tore am Unterhaupt geschlossen sind. 
Nach z = 20 Sekunden tritt der Fall der Abb. 2 ein: 
Der Wasserstand am Oberhaupt bleibt 5,34 m, am 
Unterhaupt springt er um r = 0,91 m über den am 
Oberhaupt hinaus. Die Welle läuft mit 6,9 m/Sek. 
zurück, ist also nach 21,8 Sekunden, im ganzen nach 
£ = 41,8 Sekunden, am Oberhaupt angelangt. Die Zu- 
flufsgeschwindigkeit v, bisher 1,19 m/Sek., sinkt jetzt 


No. 1 2 3 4 5 6 
= n 084 09 061 063 043 0,45 
K 126 136 92 95 64 67 


Lje 6172 72 59 63 56 


auf 0,74 m/Sek. und der Vorgang wiederholt sich, bis | 


nach 6 Hin- und Rückläufen (12 Schichten) das Niveau 
des Oberwassers erreicht ist. 


5,7 


gang der Welle der Bug des Kahnes unter einer umy 

höheren Druckhöhe als das Heck, so dafs die Kraft 

aus n mal Hauptspantfläche X gerechnet werden kann: 
A = jc An, 

Bei einem Kahn von 8m Breite und 2m Tiefgang 

ist der Hauptspant etwa (mi, also die Kräfte, die den 

ersten beiden Stofshöhen von 0,84 und 0,91 m ent- 


Abb. 10. 
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sprechen: 12,6t und 13,6t. Der erste Stofs ist nach 
dem Unterhaupt, der zweite nach dem Oberhaupt ge- 
richtet u. s.f. abwechselnd. 

Die Dauer der Einwirkung dieser Kräfte ist gleich 
der Zeit, die die Welle braucht, um am Schiff entlang 


A e e , 
zu laufen: a wenn 4 die Schiffslänge ist, soweit auf 


dieser Länge der Hauptspantquerschnitt wenigstens an- 
nähernd vorhanden ist. Es sei 4 = 50 m, dann ist: 


1 8 9 10 11 12 
030 030 0,19 019 008 0,08m 
45 45 29 29 12 1,2 t 
54 55 53 53 52 52 Sek 


Die Kräfte nehmen also ab, da n mit v abnimmt, 
und zwar sind sie proportional zu v, nicht etwa zu 


Phasen des Vorgangs No. Gi 

— —_ m/Sek 
Erster Hinlauf . l 
Erster Rücklauf 2 1,19 
Zweiter Hinlauf 3 
Zweiter Rücklauf. 4 0,14 
Dritter Hinlauf 5 
Dritter Rücklauf . 6 0,49 
Vierter Hinlauf 7 
Vierter Rücklauf . 8 0,32 
Fünfter Hinlauf er a ee e e ae a N d 
Fünfter Rücklauf e, 10 0,20 
Sechster Hinlauf . . . . 2 2 22.2.1 1 
Sechster Rücklauf . . . . 2 .2..2....L12 0,08 


n und ¢ sind übrigens nicht den Kurven links 
entnommen, die nur einen ungefähren Anhalt für ihre 
Gröfse liefern, sondern sie sind nach den genaueren 
Formeln von Absatz 5 gerechnet. » entspricht dem 
Wasserstand am Oberhaupt, ist also für Hin- und 
Rücklauf gleich. Hieraus und aus der mittleren Höhe 


Ee ist n gerechnet. n ist daher beim Rücklauf 


gröfser als beim Hinlauf. Auch die Dauer des Rücklaufs 
ist gröfser, da hier (vergl. Absatz 6) die Welle durch 
die Geschwindigkeit v aufgehalten wird. Die Berechnung 
von n erfordert einiges Hin- und Hlerprobicren, da ja 
der Oberwasserstand, für den v zu entnehmen ist, erst 
aus n bekannt wird. Die benutzten Werte von e und 
v sind auf den Kurven in Abb. 9 angestrichen. Man 
sieht daraus, dafs die Verbesserung von Absatz 5 hier 
merklich ins Gewicht fällt. 


Werte der Kräfte. 


9. Die beträchtlichen Wellenhöhen von nahezu 
einem Meter llöhe, die bei plötzlicher Oeffnung des an- 
genommenen grofsen Ventils auftreten, üben nun sehr 
grofse Kräfte auf die Schiffe aus, die viel grölser sind, 
als die zu v*/2g proportionalen Kräfte, die die Strömung 
direkt zur Folge hat. Nach Abb. 10 steht beim Vorbei- 


v*/2g. (Vergl. 4.) 

Wasserstand A Gesamt 

am c Dauer zeit 

Oberhaupt |Unterhaupt t 

m m m m/Sek Sek. Sek 
0,84 4,50 7,5 20,0 20,0 
0,91 5,34 6.9 21,8 418 
0,61 6,25 8,4 17,9 59,7 
0,63 | 686 8,0 18.8 185 
0,43 1,49 8,9 16,8 95,3 
0,45 1,92 8,7 17,2 | 1125 
0,30 8,37 93 16 1 128.6 
030 | 861 OI 165 | 145,1 
0.19 | 897 | 95 158 | 1609 
0,19 916 9,4 16,0 | 1769 
0,08 9,35 96 156 | 1925 
008 | 943 | 951 9,6 15,6 | 208,1 


Kräfte bei langsamer Ventilöffnung. 


10. Die Form des Ueberganges zwischen dem 
oberen und unteren Wasserspiegel, die hier bei plötz- 
licher Oeffnung schematisch als senkrechte Linie ge- 
zeichnet ist, hängt ab von der Schnelligkeit, mit der 
das Ventil geöffnet wird, denn die volle Höhe n wird 
natürlich erst nach vollständiger Oeffnung des Ventils 
erreicht, und wenn dies 7’Sek. dauerte, so hat inzwischen 
der Fufs der Stofswelle schon die Strecke Zei? 
zurückgelegt. (Abb. 11.) Liegt die Eichung des Ventils 
als Funktion der Hubhöhe a vor, ist also u f als Funktion 
von a aufgetragen, wobei der vollen Hubhöhe a = A das 
in Absatz 7 zu Grunde gelegte u f entspricht, so stellt 
dieselbe Kurve auch annähernd die Wellenform des 
Uebergangs zur Wellenhöhe n dar, abgesehen von einer 


geringen Verzerrung infolge des V Ze (4-4). Die 
Strecke von O bis A ist auf die Strecke Z = c T zu 
übertragen und die zu A gehörige gröfste Ordinate 
uf der vollen Oeffnung ist auf den Mafsstab r 
zu reduzieren. Ist dann die Schiffslänge kleiner als 
L =c T, so kommt nicht mehr die volle Kraft y X r zur 
Wirkung, sondern nur die gröfste Höhendifferenz, die 
von der ganzen Uebergangskurve auf die Schiffslänge 
entfällt. Liegt der steilste Teil der u f Kurve, wie ge- 
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wöhnlich, am Anfang, so rechnet man aus dem Ver- 
gleich der Mafsstäbe eine der Schifislänge 4 proportio- 
T g 
Wenn das uf, das zu diesem a, gehört, z. B. 1⁄3 des 
normalen uf ist, so sind auch die auftretenden Kräfte 
nur 1/3 der oben berechneten. 


nale Hubzeit Ale und hieraus eine Hubhöhe a; = 


Abb. 11. 
uf 


EI HUBHÖHE Q 
ÖFFNUNGSZEIT E 


11. Wenn die Strecke Ze T die Schleusenlänge 
übertrifft, so wird man überhaupt nicht mehr die Teile 
der uf Kurve für sich betrachten dürfen, sondern man 
wird den Wasserspiegel konstruieren müssen, der sich 
aus der Ueberlagerung der direkten und der reflektierten 
Welle folgt. Nur der erste Hinlauf der Welle ist noch 
unbeeinflufst von vorhergehenden Wellen. Bereits der 
erste Rückstofs (Absatz 9) kann auf diese Weise voll- 
ständig ausfallen. 

Auch während der Fortpflanzung der Welle unter- 
liegt ihre Form und die Länge Z einer langsamen 
Aenderung, die sich aus der vollständigen mathemati- 
schen Theorie*) des Vorganges begründen läfst. Die 
Stofswelle wird hiernach allmählich steiler, die Länge Z 


*) Riemann, Fortpflanzung ebener Luftwellen. Gesammelte Werke. 


also kürzer. Da nämlich V gh die Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit eines Punktes der Wellenform ist, so 
mufs der Scheitel wegen der dort gröfseren Tiefe 
schneller fortschreiten als der Fufs. Es kann vor- 
kommen, dafs der Scheitel den Fufs einholt und über- 
fällt, wodurch ein fortschreitender Wassersprung ent- 
steht (Bore). Hierdurch werden die Kräfte etwas gröfser 
als in 10 berechnet. 


Störende Ursachen. 


12. Versuche in der Versuchsanstalt für Wasser- 
bau und Schiffbau zu Berlin, die später im Zusammen- 
hang mit anderen veröftentlicht werden sollen, haben 
bezüglich der Wellenhöhen ņ eine gute Uebereinstimmung 
mit der Theorie ergeben. Die Messung der Kräfte er- 
gab, dafs man wegen der Möglichkeit des Zusammen- 
treffens reflektierter Wellen und wegen der er- 
wähnten Verkürzung mit einem Sicherheitsfaktor rechnen 
mufs, der bei langsamer Ventilhebung bis 3 wachsen 
kann, bei schneller Oeffnung aber unter 2 liegt. 

Zur Erklärung der Vergröfserung der Kräfte in 
solchem Verhältnis ist auch in Betracht zu ziehen, dafs 
bei festliegenden Schiffen eine teilweise Reflexion der 
Welle am Schiff eintritt, wodurch an dessen oberem 
Ende bereits ein höherer Aufstau entsteht. Es fällt - 
hier eben die in Absatz 2 gemachte Voraussetzung, 
dafs die Wellenbewegung so erfolgt, als ob keine Schiffe 
in der Schleuse lägen. 

Die in Absatz 3 gemachte Annahme, dafs der Zu- 
strom von Q über den ganzen Querschnitt A % gleich- 
mäfsig erfolgt, trifft in Wirklichkeit auch nicht zu. 
Zwar wird sofort eine Mischung des aus dem Ventil 
austretenden Strahles mit dem umliegenden Schleusen- 
wasser eintreten, und nach einer Strecke von etwa 34 
wird sich die Strömung nahezu über den ganzen Quer- 
schnitt verteilen. Indessen besitzt eine solche unregel- 
mälsige Strömung wegen der gröfseren mittleren Ge- 
schwindigkeitshöhe eine gröfsere Stofskraft, als die an- 
genommene gleichmäfsige. 

Die Versuche über diese und andere Einflüsse sind 
noch nicht abgeschlossen, haben aber bereits gezeigt, 
dafs die Vorstellung von den Stofswellen und die Be- 
rechnung von n und Æ = y X ņ als Grundlage der Unter- 
suchung brauchbar bleibt, und diese Berechnung wird, 
zumal bei kleineren Ventilen als den oben berechneten, 
oft zu einer Entscheidung darüber führen, ob Umläufe 
längs der ganzen Schleuse notwendig sind oder nicht, 
oder ob die Oeffnung der Ventile zu schnell erfolgt. 


Belastungs-Versuch mit einem eisernen dreiendigen Träger auf drei Stützen 


von Oberingenieur Richard Sonntag, Regierungsbaumeister a. D. in Stettin 
(Mit 8 Abbildungen) 


Zur Ueberdachung dreieckiger Flächen- oder 
Hallengrundrisse war man bisher auf die Verwendung 
sprengwerk- oder kuppelförmiger Konstruktionen oder 
auf die Anordnung einer Mittelstütze angewiesen. 
Erstere haben den Nachteil, dafs sie wegen ihrer 
Höhenentwicklung erhebliche Windangriffsflächen dar- 
bieten und einen Schub ausüben, welcher besonders 
aufgenommen werden muls. Letztere beeinträchtigen 
die Bewegungsfreiheit unter dem Dach. Hier läfst 
sich mit einem dreiendigen Träger’) in zweckmäfsiger 
Weise Wandel schaffen, welche die zu überdachende 
Fläche auf dem denkbar kürzesten Wege überspannt 
und den einzelnen Teilen der Dachhaut und ihren 
unmittelbaren Trägern eine geeignete freitragende 
Unterstützung bietet, ohne einen Schub nach aufsen 
auszuüben und ohne eine unerwünschte Höhenent- 
wicklung aufzuweisen. Der Obergurt des Trägers 
lafst sich dabei doch so anordnen, dafs die Dachhaut 
die erforderliche Neigung erhält. 


*) Die Anordnung ist in allgemeinster Form als „z-endiger 
Balken auf » Stützen“ vom Verfasser zum Patent angemeldet. Für 
die Verwendung 3 endiger Balken dürfte beim Bau dreieckiger 
Luftschiffhallen das naheliegendste Verwendungsgebiet zu suchen sein. 


Dank dem bereitwilligen Entgegenkommen der 
Unternehmung J. Gollnow und Sohn, Eisenhoch- und 
Brückenbau, in Stettin war es mir kürzlich möglich, 
auf dem Werkhofe derselben in Grabow einen Versuch 
mit einem drei-endigen Fachwerkträger von 3,0 m Enden- 
länge auszuführen, welcher die Tragfähigkeit eines 
solchen erwies. In der Annahme, dafs der Versuch 
auch weitere Kreise interessiert, soll er im Folgenden 
kurz beschrieben werden. 


Abb. I zeigt die Ausbildung des Trägers. Bei 
einer Belastung durch 11,3 t in der Mitte erhalten 
scine durch Zug höchstbeanspruchten Teile eine Bean- 
spruchung von 1000 kg/cm. 

Die Lagerung des Trägers, Abb. 2, erfolgte auf 
3 Stahlgufskörpern, welche auf I-Eisenstücken ruhten. 
Diese übertrugen die Last mittels einer Eisenplatte 
und einer Ausgleich-Sandschicht auf das Hofpflaster. 
In der Mitte war ein kräftiger Holzstapel untergesetzt, 
um den Träger beim Bruche aufzufangen. Die Belastung 
erfolgte durch Blechpakete von 2,0 m Länge und 1,0 m 
Breite, welche mittels Flaschenzug kreuzweise aufgelegt 
wurden. Um den zentrischen l.astangriff zu sichern, 
wurden auf das obere Knotenblech, Abb. 3, zunächst 
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3 Verteilungseisen aufgelegt. Auf diesen fand eine 
25 mm starke Blechplatte Platz, welche am Trägerober- 
gurt lose mit Schrauben verspannt war, damit ein 
etwaiges Abrutschen oder Kippen der Blechsäule ver- 
hindert wurde. Abb. 4. Aus dem gleichen Grunde 
wurde die Platte beim Aufbringen eines neuen 
Blechpaketes an den Seiten vornübergehend mit 
Holz unterkeilt. 

Abb. 5 zeigt den geraden Uhntergurt des 
Trägers vor der Belastung. Der Träger wurde 
mittels Wasserwage wagerecht ausgerichtet. Die 
Trägersenkungen und Durchbiegungen wurden in 
mittlerer Trägerhöhe mittels Nivellierinstrument 
gemessen. Zu diesem Zwecke wurde ein am 
nebenstehenden Hausmauerwerk entsprechend ge- 
wählter Festpunkt auf die drei Trägerend- 
pfosten bei den auf Abb. 6 ersichtlichen aufge- 
klebten Papierstücken und auf die Trägermitte an 


2598 


Abb. 1. 


Tragfähigkeit bezw. Brauchbarkeit 
beweisen. 

Abb. 6 zeigt den Träger. unter der Last von 
3 Blechpaketen, entsprechend einer Last von 16,1 t. Auf 
dem mittleren Holzstapel liegen D Eisenbleche, 
welche jedoch nicht zum Tragen gekommen sind, 
wie das Bild erkennen läfst. Die Zugbean. 
spruchung des Trägers betrug jetzt 1420 kg/cm!, 
hatte somit den zulässigen Wert eben über. 
schritten. Obgleich hierfür keinerlei Anzeichen 
vorhanden waren, wurde es doch mit Rücksicht 
auf die Gefahr eines Abstürzens der Blechsäule 
für gut befunden, die Trägerenden entsprechend 
Abb. 7 seitlich durch holzunterkeilte |_- Eisen ab- 


des Trägers zu 


I — 


Ausbildung des freitragenden dreiendigen Trägers. 


Abb. 2. 


Lagerung des Trägers, 


der mit Kreidepfeilen bezeichneten Stelle an einem mit 
Millimeterteilung versehenen angehefteten Zollstock 
übertragen. Die Gröfse aller Senkungen und Biegungen 
wurde an diesem Zollstock in Zehntel-Millimetern ab- 
gelesen. Die Genauigkeit dieser Messungen entsprach 
in hinreichender Weise dem Zweck des Versuches, die 


zustützen, damit die Obergurte nicht 
seitlich ausknicken konnten. Eine 
Mafsnahme, welche der Auflagerung 
eines solchen Trägers im Ausführungs- 


Abb. 3. 


Last-Verteilungseisen auf dem oberen 
Knotenblech. 


falle durchaus entspricht. Bei Be- 
lastung des Trägers durch eine Wasser- 
druckpresse hätte sich diese Vor- 
sichtsmafsregel vermeiden lassen. 
Notwendig war sie wohl auch hier nicht, da beim 
ganzen Versuch keinerlei Neigung zum Ausknicken 
beobachtet wurde. 

Ueber dem Holzstapel mufste wegen der eintreten- 
den Senkung und Durchbiegung bereits beim Aufbringen 
des fünften Paketes eine Eısenplatte weggenommen 
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Abb. 4. Abb. 5. 


Der Träger mit der Belastungsplatte und der 
Lasthebevorrichtung. 


Abb. 7. 
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Der Träger mit seitlicher Endabstützung unter der Last Darstellung der Trägerdurchbiegungen und 
von 6 Blechpaketen, Auflagersenkungen, 
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werden, damit der Träger nicht zum Aufliegen kam. 
Abb. 7 zeigt den Träger mit 6 Paketen in einer 
Ansicht, welche die seitliche Abstützung gut erkennen 
läfst. Nach Aufbringen des sechsten Paketes, welches 
zwar abgelassen, aber nicht von den Anschlagketten 
befreit wurde, erschien es mit Rücksicht auf die Mit- 
wirkenden und das Belastungsmaterial als zu gefährlich, 
den Versuch weiter fortzusetzen. Er mufste daher 
infolge Ermangelung einer Wasserdruckpresse für die 
Belastung abgebrochen werden. Die erreichte gröfste 
Belastung betrug 30,5 t, entsprechend einer Zugbean- 
spruchung von 2700 kg/cm’. Wir befanden uns somit 
kurz vor dem Ende der Proportionalitätsgrenze. Abb. 8 
zeigt die Durchbiegungen des Trägers und die 
gemittelten Auflagersenkungen unter der zunehmenden 
Belastung. Da die Schaulinien stetigen Verlauf zeigen 


und aufsergewöhnliche Beanspruchungserscheinungen 
an keiner Stelle des Trägers beobachtet wurden, kann 


.man wohl sagen, dafs Bedenken gegen die Ausführ- 


barkeit eines dreiarmigen Trägers nicht vorliegen. 

Vielleicht bietet sich bald einmal Gelegenheit, den 
unversehrt gebliebenen Träger in einer Versuchsanstalt 
mit der Druckmesserpresse unter Vornahme genauerer 
Durchbiegungsmessungen bis zum Bruche zu belasten, 

Auf die Berechnung und konstruktive Ausbildung 
freitragender eiserner drei- und mehrendiger Träger 
soll hier nicht näher eingegangen werden. Es sei 
jedoch erwähnt, dafs die Trägertorm sich auch für die 
Herstellung in Eisenbeton und Holz eignet und dafs 
Verfasser in nächster Zeit auch mit solchen Trägern 
Versuche vornehmen will, worüber sich hoffentlich recht 
bald Bericht erstatten läfst. 


„Eternit“, ein neues Material zur Bedachung und Bekleidung von Wänden 
und Decken D. R. P. No. 162329 


(Mit 14 Abbildungen) 


Ebenso wie bei den Bauten der Neuzeit Eisen- 
beton- und Eisenkonstruktionen wegen ihrer hohen 
technischen und ökonomischen Vorzüge immer 
gröfsere Verbreitung finden, bahnt sich für Dach- 
bedeckung und Mauerverkleidung aus denselben 
Gründen langsam aber sicher das Eternit seinen 
Weg, ein neues Material, das infolge seiner Eigen- 
art berufen ist, in der modernen Bauweise eine 
bedeutende Rolle zu spielen. 

Zu den Forderungen der Feuersicherheit, Un- 
durchlässigkeit gegen Wasser und Widerstands- 
fähigkeit gegen säurehaltige Atmosphäre, denen 
durch Naturschiefer- und Ziegeldeckung, wenn 
auch nicht in vollkommener Weise, Rechnung 
getragen ist, tritt, sofern die Bedachung allen 
Erfordernissen entsprechen soll, noch das Ver- 
langen nach grölserer mechanischer Festigkeit und 
geringerem Gewichte. Es ist ja genügend be- 
kannt, dafs infolge der Sprödigkeit des natür- 
lichen Schiefers und des Dachziegels fortgesetzt 
wiederkehrende, lästige und mitunter recht kost- 
spielige Reparaturen nicht zu vermeiden sind, 
andererseits Wellblech- und Zinkblechdeckung, 
die ja bezüglich mechanischer Widerstandslähig- 
keit entsprechen würden, ebenso 
wie das Holzzement-Dach mit 
Kiesdeckung, aus architekto- 
nischen Gründen und des hohen 
Eigengewichtes wegen nur be- 
dingt Verwendung finden können. 

Durch die industrielle Her- 
stellung des Eternit aus Afbest 
und Zement ist ein neues Ma- 
terial geschaffen, das alle Vorzüge 
der bekannten Dachdeckungs- 
materialien in sich vereinigt, 
ohne deren Nachteile aufzu- 
weisen. Besitzen doch Afbest 
und Zement jeder für sich die 
vornehmsten Eigenschaften, die 
gutes Bedachungsmaterial haben 
muls, absolute Feuerfestigkeit 
und Wetterbeständigkeit. Aus 
dem mit Afbestfaser innig ge- 
mischten Portlandzementbrei ent- 
stehen unter dem starken Druck 
hydraulischer Pressen Platten 
von etwa 3'⁄2—4 mm Stärke, 
die in zweckentsprechender 
Weise abgebunden und gehärtet 
werden. Durch die Beimengung 
des Afbestes im Zement wird 
erreicht, dafs in jeder einzelnen 
Schicht der Platte eine grolse 
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Deutsche Deckung mit Quadratsteinen. 
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Anzahl von Afbestfasern kreuz und quer nach allen 
Richtungen zerstreut, verteilt ist, die durch die hohe 
Pressung innig und unlösbar mit dem umgebenden | 
Zement verbunden werden. Auf diese Weise wirken die 


Fasern in der erhärteten Platte 
ähnlich der Armierung in Beton- 
Konstruktionen, indem sie die 
Zugfestigkeit der auf die ge- 
schilderte Weise entstandenen 
Eternit*)-Platten ganz ungemein 
steigern. Laut Versuchen und 
Zeugnissen staatlicher Prüfungs- 
ämter übersteigt die Zugfestig- 
keit der Eternitplatten die von 
sehr guten Ziegelsteinen um 
mehr als das 5fache, die der 
herkömmlichen Zementziegel gar 
um das 23fache, während die 
Biegefestigkeit der Eternitplatten 
auf etwa 755 kg pro qcm fest- 
gestellt wurde. 

Bei dieser aufsergewöhnlich 
hohen mechanischen Festigkeit 
und Zähigkeit brauchen die ein- 
zelnen Eternitplatten, um ihrem 
Zwecke vollkommen zu ent- 


sprechen, nur in einer Dicke von 3Vz—4 mm 
hergestellt zu werden, wodurch sie wesentlich 
leichter ausfallen als Ziegel oder Naturschiefer- 
Tafeln gleicher Gröfse, wie nachstehende Zahlen 


ergeben. Es wiegt 
I qm Holzzementdach mit 
Kieslage 
l „ Ziegeldeckung je nach 
e A EEE ST 
I „ Naturschiefer, englisch 
gedeckt Ke A 
l „ Naturschiefer, deutsch 
podeckt u e pyra 
l „ Wellblech, mittlerer 
Stärke . i 


Zinkblechdeckung 
vw Eternitdach def 
Da die Konstruktion des 
Dachstuhles wesentlich von dem 
zu verwendenden Bedachungs- 
material abhängt, läfst dieser 
grofse Gewichtsunterschied des 
Eternits gegenüber anderen 
Bedachungsmaterialien eine 
wesentlich leichtere Konstruktion 
des Dachstuhls zu, wodurch eine 
erhebliche Ersparnis an Sparren- 
und Pfettenholz erreicht wird. 
Die auf diese Weise erzielte 
Verbilligung schwankt je nach 
Art des Dachstuhls zwischen 
etwa 1 M bis 1,20 M pro qm 
Dachstuhlbaufläche. Ganz be- 
sonders ist jedoch die Verwen- 
dung von Eternitplatten dann 
geboten, wenn eine ÄAuswechs- 
lung bestehender Stroh-, Schin- 
del-, Blech- oder Dachpappen- 
dächer in Frage kommt, da dann 
eine Verstärkung der Dach- 
konstruktion nicht erforderlich 
ist, was sich bei Umdeckung 
solcher Dächer in Naturschiefer- 
oder Ziegeldächer fast immer 
als notwendig erweisen wird und 
erhebliche Kosten verursacht. 
In derartigen Fällen verringern 
sich die Kosten einer Umdeckung 
auch deswegen ganz erheblich, 
weil Eternit ohne weiteres 


l 
l 


auf Lattung eingedeckt werden kann, während Natur- 
schiefer bekanntlich eine Schalung voraussetzt. Infolge 


"Vom lateinischen Wort acternus = ewig, unverwüstlich. 
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der fabrikationsmäfsigen Herstellung haben die Eternit- 
platten vollständig glatte Oberfläche und gleichmäfsige 
Dicke, sodafs sie auch bei einfacher Deckung ohne 
nennenswerte Fugen dicht aufeinander aufliegend, ver- 


Abb. 3. 
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Doppeldeckung mit, Biberschwänzen (Segmentform). 


legt werden können. Solche auf Lattung eingedeckten 
Eternitdächer werden sogar vollständig staub- und 
schneedicht, wenn sie mit dem bei einer grofsen An- 
zahl von Eindeckungen mit Erfolg verwandten Eternit- 
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kitt, eine Art von Haarmörtel, von innen verstrichen 
werden. 

Die Eindeckung mit Eternitplatten richtet sich nach 
den altbekannten Grundsätzen der Naturschiefer-Ein- 
deckung. Einfache Deckungen werden in der Regel 
mit Steinen von 30X30 oder 40x40 cm Gröfse, Doppel- 
deckungen mit 40x20 oder 30x15 cm grofsen Steinen 
ausgeführt. Dem Dachdecker ist jedoch beim Arbeiten 
mit Eternitplatten der gegenüber der Verwendung von 
Naturschiefer besonders hervorzuhebende Vorteil ge- 
boten, dafs er die Eternitplatten nicht einzeln zurecht- 
zuhauen braucht, sondern die maschinell vorgelochten 
Platten einfach auf die Lattung oder Schalung aufnageln 
kann. Um das gegenüber andern Bedachungen erheb- 
lich leichtere Eternitdach gegen Sturmschäden sicher 
zu schützen, werden die einzelnen Eternitplatten noch 
an ihrer unteren Kante durch eine sogenannte Sturm- 
klammer, einen etwa 2 cm langen Kupferstift, der an 
seinem unteren Ende eine Scheibe von 2,5 cm Ø trägt, 
befestigt. Auch die Sturmklammerlöcher sind maschinell 


Abb. 7. 


Firste und Grate können aber auch mit in gutem Zement, 
mörtel verlegten Firstkappen eingedeckt werden. Hier 
sei ausdrücklich hervorgehoben, dafs die Eternitplatte 
trotz ihrer Härte infolge der durch die Afbestbei- 


> 


e 


Se 


et 


& 


BR 
Cat 


Befestigung auf Eisenlatten mit verbleiten eisernen Haken. 


Abb. 8. 


Y Befestigung auf Eisenlatten mit kupfernen Klammern. 


vorgebohrt, sodafs die Platte vollkommen verlegungs- 
Die Ueber- 
deckung der Platten richtet sich nach dem Neigungs- 
winkel, der Höhe der Dachflächen, sowie nach den 
des Gebäudes. 
An den Säumen, Firsten und Graten werden, wie bei 
Naturschiefer-Eindeckung, Saumsteine verwandt; 


fertig in die Hand des Arbeiters gelangt. 


Witterungsverhältnissen am Standort 


der 


r 


mengung crreichten Elastizität ein Behauen viel besser 
verträgt als Naturschiefer. Passtücke können ohne 
weiteres durch Ritzen mit einem scharfen Instrumente 
und nachheriges Abbrechen in beliebiger Gröfse her- 
gestellt und auch ohne Vorlochung durchgenagelt werden. 

Hat sich Eternit durch seine Wasserundurchlässig- 
keit, absolute Feuer- und mechanische Festigkeit, ver- 
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bunden mit einer bisher unerreichten Leichtigkeit, als Aus den beigegebenen Abbildungen ist die An- 
geradezu ideales Bedachungsmaterial erwiesen, so sichert passungsfähigkeit des Eternites für Bedachung von Ge- 
ihm seine Anpassungsfähigkeit an alle Deckungsarten | bäuden verschiedener Zweckbestimmung am besten 
und gefällige Farbengebung umsomehr stetig steigende | zu erkennen. 
Abb. 9. 
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Verwendung, als sich mit Eter- 
nitplatten vor allem für den 
Wohnhaus- und Villenbau recht 
‘schöne und künstlerische Wir- 
kungen erzielen lassen. Die 
Wahl der Deckungsart richtet 
sich bei der Verwendung von 
Eternit ebenso wie bei jedem 
anderen Bedachungsmaterial 
nach Zweck, Charakter und Stil 
des einzudeckenden Gebäudes. 
Eternit eignet sich gleich gut 
zur einfachen deutschen und 
französischen Deckung mit 
Quadratsteinen oder Schablonen 
wie zur Doppeldeckung mit 
Quadrat- oder Rechtecksteinen 
bezw. Biberschwänzen in ver- 
schiedenen Formen. Wie sich 
mit dem roten Eternit ziegel- 
dachähnliche Wirkungen erzielen 
lassen, ohne, den Ziegeldächern 
gleich, durch einen oft derben 
Ton zu stören, sind die dunkel- 
grauen Platten speziell in ein- 
facher französischer oder deut- 
scher Deckung den Naturschiefer- 
dächern in ihrem Eindruck ver- 
wandt, ohne darum dunkel und 
infolgedessen tot zu erscheinen. 
Ganz besonders aber verdient 


die lichte, silbergraue, an den. hellen Schiefer der 
‘englischen Südküste und der Riviera erinnernde Natur- 


Farbtöne freier Landschaften und schöner Baumgruppen 
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K 


KC Ah 5 
a A Bai 


EE 
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Während die Eternitplatten von höchstens 40X40 cm 
Gröfse, von denen bisher die Rede war, in der Haupt- 


zwecken dienen, verwendet werden, eignen sich Eternit- 


| 
farbe des Eternits Beachtung, die sich zumal in die | -sache für Dacheindeckung von Gebäuden, die Wohn- 
| 


sehr gut einfügt. 


tafeln, die in den Dimensionen 122% 244 und 125X250 cm 
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in einer Stärke von 6 mm hergestellt werden, zur Her- | schreibt, ergibt sich die Verwendung von Eternit ganz 
stellung sogenannter Tafeldächer von Nutzbauten, wie | von selbst auch zur Herstellung und Verkleidung von 
Industrie-, Bahnhallen und dergl., Kasernen, Kranken- Innenwänden und Decken, wobei es durch seine er- 
häuser, Baracken aller Art. wähnten Eigenschaften allen anderen Bekleidungsarten 

Die erwähnten Eigenschaften des Eternits legten weit überlegen ist. In Maschinenräumen, in denen die 


Einrichtungen und die Erzeugnisse durch Verunreinigung 


den Gedanken nahe, es nicht nur zu Deckungen, sondern 


Abb, 11, Abb. 12. 


Luftschiffhalle in Oos, Baden. Luftschiffhalle in Oos, Baden. 


Abb. 13. von herabfallendem Putz empfind- 
lich geschädigt werden können, 
\ wie z. B. in Spinnereien und 
Webereien, ferner in solchen 
Betrieben, in denen Mörtelputz 
den Einflüssen säurehaltiger Luft 
und Dämpfe nicht standhält, wie 
z. B. in Färbereien, Mälzereien, 
Waschanstalten und dergl. ist 
die Verwendung von Eternit- 
decken und Eternitwänden ohne 
weiteres gegeben. 

Gegenüber Holzdecken und 
Holzwänden ist hervorzuheben, 
dafs Eternitdecken und -Wände 
wegen ihrer Volumenbeständig- 
keit nicht schwinden oder reilsen, 
ferner bilden diese Decken ganz 
glatte Flächen, während Holz 


e Bahuhofs-&chänk, cu ee "P durch Fugen und Risse Stauban- 
SEE Kirchen AE `` ) sammlungen ermöglicht. Die 

ip PAN e leichte Reinigung und Desinfizier- 

on we). barkeit der Eternitwand sichert 


De 


ihr auch den ersten Platz für 
Verwendung in solchen Räumen, 
die als Massenquartiere in Frage 
kommen, wie Manöver-Baracken, 
Jagdhäuser und dergl. 

Der Umsatz von Eternit, der 
sich in Oesterreich-Ungarn im 
letzten Jahre auf etwa II": 
Millionen Quadratmeter belief, 
hat sich auch in Deutschland, wo 
der Vertrieb infolge von Patent- 
streitigkeiten erst im Jahre 1908 
aufgenommen werden konnte, 1n- 


Balınhofsschänke in Oberbobritzsch, . zwischen so weit gehoben, dafs 
auch in diesem Lande bereits 
auch zu Mauer-, Giebel- und Turmverkleidungen zu ver- über 1 Million Quadratmeter Eternit auf den Dächern 


wenden, besonders dort, wo starker Schlagregen seine lieg. Der gute Zustand dieser Dächer wirbt dem 
schädigenden Einflüsse zeigt und eine Durchfeuchtung Material fortgesetzt viele neue Freunde. 

des Mauerwerks hintangehalten werden soll. Hierbei Die Fabrikation und der Vertrieb von Eternit er- 
können sämtliche für die Dachdeckung erwähnten folgt für Norddeutschland durch die Deutsche Eternit- 
Deckungsarten auch für Mauerbekleidung benutzt werden. Gesellschaft m. b. H. in Hamburg, für Süddeutschland 
Dort, wo die Behörde massive Scheidewände, Rabitz- durch die Süddeutsche Eternit-Gesellschaft m. b. H. ın 
wände oder ähnliche feuersichere Konstruktionen vor- Nürnberg. 
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Verschiedenes 


Andrew D. White über die Staatseisenbahnen. Der 
frühere amerikanische Gesandte am Berliner Hofe Andrew 
D. White spricht sich in seinem von Mordaunt übersetzten 
Buche: Aus meinem Diplomatenleben, über die Staats- 
eisenbahnen in folgender Weise aus: „Leute, welche die 
amerikanischen Bahnen unter die Kontrolle des Staates zu 
stellen wünschen, sollten nach Deutschland und Rufsland 
gehen und sich dort davon überzeugen, was bei solch einem 
System herauskommt. Die Mängel in Deutschland springen 
lebhaft genug in die Augen; das Publikum mufs Wagen 
benutzen, die in so hohem Grade jeder Bequemlichkeit 
ermangeln, dafs man in Amerika darüber empört sein würde. 
Bei der russischen Verwaltung dagegen ist es erstaunlich 
zu beobachten, wie trotz dieser in verhältnismäfsig kurzer 


Zeit vollbrachten Ausdehnung des Eisenbahnnetzes die 
‚Atmosphäre des Landes jede Energie lahm zu legen 
scheint.“ 


Ich mufs es denjenigen Fachgenossen, welche die Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten aus eigener Anschauung 
kennen, überlassen, die Amerikaner über den Unterschied 
zwischen den Privatbahnen der Vereinigten Staaten und 
den preufsischen Staatsbahnen aufzuklären. Ich kann mich 
in betreff der letzteren auf das Urteil beschränken, welches 
ich in meiner Schrift: „Ueber die Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit und des Ertrages der preufsischen Staatseisen- 
bahnen unter gleichzeitiger Ermäfsigung der Gütertarife“ 
ausgesprochen habe: „Die preufsischen Staatseisen- 
bahnen erfreuen sich im allgemeinen des Ruhmes, 
das gröfste, am besten verwaltete und ertrag- 
reichste Staatsbahnunternehmen der Welt zu 
sein“. 

Was ferner das Urteil über die Beschaffenheit der 
Personenwagen betriflt, so kann es sich nur um die Wagen 
IV. Klasse handeln, die ursprünglich wegen der Mitnahme 
von Traglasten keine Bänke hatten, inzwischen aber längst 
damit ausgerüstet worden sind. 


Hoftentlich wird Mr. White bei einer Neuauflage seines 
Buches dies berücksichtigen, und aufserdem bestätigen, dafs 
die von ihm auf den preufsischen Staatseisenbahnen be- 
nutzten Personenwagen in Bezug auf Ausstattung, Bequem- 
lichkeit und Reinlichkeit in erster Reihe unter allen Eisen- 
bahnen Europas und damit der Welt stehen. 


Schwabe, Geh. Regierungsrat. 


Verein für Eisenbahnkunde. In der Sitzung des Vereins 
für Eisenbahnkunde vom 8. Oktober d. J. sprach Herr Dr. 
Alattersdorft aus Hamburg über die „Betriebsanlagen der 
Hamburger Hochbahn“, welche von den beiden Elcktrizitäts- 
gesellschaften, der Siemens & Halske A. G. und der Allge- 
meinen Elektricitäts-Gesellschaft hergestellt und seit einem 
halben Jahr mit bestem Erfolg im Betrieb sind. Er behan- 
delte eingehend dieStromerzeugung, Stromverteilung, Wagen, 
Werkstätten und Sicherungseinrichtungen und zeigte, dafs 
die Anlagen in allen Teilen bedeutsame Fortschritte auf- 
weisen und eine Weiterentwicklung der bei den bisherigen 
Schnellbahnen verwendeten Systeme darstellen. Zum Schlufs 
gab er interessante zahlenmäfsige Ergebnisse der bisherigen 
Betriebszeit und stellte diesen Ergebnissen einige neue 
Zahlen über den Betrieb der Londoner Untergrundbahnen 
gegenüber, aus denen hervorgeht, dafs das Hamburger 
Schnellbahnunternehmen von vornherein einen bemerkens- 
werten Verkehr zu befriedigen und einem lebhaften Bedürfnis 
entsprochen hat. 


An den Vortrag knüpften sich weitere Erürterungen, 
in denen namentlich auch auf die Londoner Schnellbahn- 
verhältnisse und auf ihre besondere dichte Zugfolge noch 
näher eingegangen wurde. 


9 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marinebaurat für Maschinenbau der 
Marine-Maschinenbaumeister Artus. 

'Uebertragen: dem Baurat Weih in Mülhausen die 
Vorstandstelle des Betriebsamts Saargemünd 3, den Re- 
gierungsbaumeistern de Jonge in Saargemünd die Vorstand- 
stelle des Betriebsamts Mülhausen | und Keller in Strafsburg 
die kommissarische Leitung des Betriebsamts Metz 3 bei 
der Verwaltung der Reichseisenbahnen. 

Versetzt: der Marinebaurat für Maschinenbau Raabe 
mit dem l. November 1912 von Wilhelmshaven nach Kiel; 


er ist der Kaiserl. Werft zugeteilt. 


Milittärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Kriegsminist. der Intendantur- und Baurat Schild, bisher 
Hilfsreferent in der Bauabt. des Kriegsminist., und zum 
Intendantur- und Baurat der Baurat Martin Meyer von der 
Intendantur des IV. Armeekorps. | 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
erteilt: dem Abteilungschef im Kriegsminist. Wirkl. Geh. 
Oberbaurat v. Rosainky. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.- und Bauräten der Baurat Brüstlein 
in Zürich und der Regierungsbaumeister Eugen Kohte in 
Posen; 

zum Vorstand des Hlochbauamts I in Magdeburg der 
Regierungsbaumeister Vogel dortselbst. 

Verlichen: die Stelle eines Eisenbahn-Direktionsmit- 
gliedes dem Regierungs- und Baurat de Neuf in Essen und 
dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Wilhelm 
Weber in Elberfeld; i 

die Stelle des Vorstandes eines Eisenbahn-Betriebsamts 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Rettberg 
in Hagen i. Westf., Paul Lehmann in Lauenburg i. Pomm., 
Hampke in Rendsburg und Marder in Lyck, die Stelle des 
Vorstandes des Eisenbahn-Maschinenamts in Glückstadt dem 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Ahlf da- 
selbst, die Stelle des Vorstandes des Eisenbahn-Abnahme- 
amts in Gleiwitz dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Le Blanc daselbst; | | | 

etatmäfsige Stellen von Regierungsbaumeistern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Aust in Bebra, Ehlers in Elmshorn und 
de Jonge in Göttingen, dem Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Exner in Breslau, ferner den Grofs- 
‚herzoglich hessischen Regierungsbaumeistern Ucko in Essen 
(Eisenbahnbaufach) und Buschbaum in Witten (Maschinen- 
baufach); 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister den Re- 
gierungsbaumeistern des Wasserbaufaches Baertz bei der 
Kanalbaudirektion in Essen, Siebenhüner in Allenburg und 
Germanus in Greifenhagen i. P. sowie den Regierungsbau- 
meistern des Hochbaufaches Dobermann bei der Regierung 
in Wiesbaden, Schumacher bei der Regierung in Magdeburg, 
Arntzen in Neukölln (im Geschäftsbereich des Polizei- 
präsidiums in Berlin), Tönsmann in Berlin (im Geschäfts- 
bereich der Ministerial-Baukommission) und Schwennicke als 
Vorstand des }lochbauamts in \Vreschen. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Engels und Boetzkes bei der Eisenbahndirektion in Köln und 

“ Schlenke bei der Eisenbahndirektion in Essen, der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Kober bei der Eisen- 
bahındirektion in Erfurt sowie der Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Richter bei der Eisenbahndirektion 
Kattowitz. 


in 
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Uebertragen: die Stelle cines bautechn. Mitgliedes 
bei der Bergwerksdirektion in Recklinghausen dem etat- 
mälfsigen Regierungsbaumeister van de Sandt. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Rackebrandt (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Wiesbaden. 

Zugeteilt: die Regierungs- und Bauräte Brüstlein der 
Regierung in Köslin und Eugen Kohte der Regierung in Posen. 

Versetzt: der Baurat Hoschke von Magdeburg an die 
Regierung in Stettin, die Regierungsbaumeister Krencker 
von Quedlinburg nach Trier (im Geschäftsbereich der 
Regierung), Hans Lucht von Köln als Vorstand des Hoch- 
bauamts in Quedlinburg, Proetel von Safsnitz zur Weichsel- 
strombauverwaltung in Danzig und Baertz von Essen a. d. 
Ruhr zum Kanalbauamt in Herne (im Geschäftsbereich der 
Kanalbaudirekfion Essen a. d. Ruhr), der Regierungsbau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Gustav Schmidt 
von Oranienburg nach Gumbinnen. 

Verlegt: der Sitz des bisherigen Meliorationsbauamts II 
in Münster (Vorstand Baurat Matz) am 1. Oktober 1912 nach 
Hagen (Regierungsbezirk Arnsberg). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Georg Arnold in Kaukehmen. 


Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtsassessor und Vorstand des 
Kgl. Kulturbauamts Weilheim der Regierungsbaumeister 
bei dem Kgl. Kulturbauamt Ansbach Ottmar Hufs, zum 
Vorstand des Kulturbauamts und der Kgl. Kulturbauschule 
Pfarrkirchen der Bauamtsassessor und Vorstand des 
Kulturbauamts Regensburg Ludwig Lutz unter Verleihung 
des Titels und Ranges eines Kgl. Bauamtmanns sowie zum 
Bauamtsassessor und Vorstand des Kulturbauamts Mühldorf 
der funktionierende Bauamtsassessor und Vorstand dieses 
Amts Friedrich Zink. 

Befördert: zum Regierungs- und Baurat bei der Kgl. 
Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg der Regie- 
rungs- und Bauassessor bei dieser Regierung Wilhelm 
Weigmann, zum Regierungs- und Bauassessor bei der Kgl. 
Regierung von Mittelfranken der mit dem Titel und Range 
eines Kgl. Bauamtmanns ausgestattete Bezirkskulturingenieur 
und Vorstand des Kulturbauamts Weilheim Friedrich Güllich 
unter Belassung des Titels eines Kgl. Bauamtmanns. 

Beigegeben: zur vorübergehenden Geschäftsaushilfe 
die zur Zeit beurlaubten Regierungs- und Bauassessoren 
aufser dem Stande Woldemar Anding der Kgl. Regierung 
von Mittelfranken und Ilugo Kaiser der Kgl. Regierung von 
Oberbayern. 

Berufen: zum Bauamtsasscssor bei der Obersten Bau- 
behörde im Kgl. Staatsminist. des Innern der Bezirkskultur- 
ingenieur und Vorstand des Kulturbauamts und der Kgl. 
Kulturbauschule* in Pfarrkirchen Gustav Bachmann unter 
Belassung des Titels und Ranges eines Kgl. Bauamtmanns. 


Sachsen. 


Angestellt: als ctatmäfsiger Regierungsbaumeister 
der bisher aufseretatmäfsige Regierungsbaumeister Dr.:Ing. 
Wesser in Leipzig. 

Versetzt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
der Vorstand des Neubauamts Leipzig Oberbaurat Toller 
nach Dresden unter Ernennung zum Vorstand der IV. Abt. 
der Generaldirektion; die Geschäfte des Vorstandes des 
Neubauamts Leipzig sind dem Baurat Rotbe daselbst über- 
tragen worden; 

der Bauamtmann Junge vom Bauamt Leipzig I als 
Verstand zum Neubauamt Zeitz. 


Württemberg. 
Versetzt: der Abteilungsingenieur Enfslin bei der 
Eisenbahnbauinspektion Böblingen zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


für die Wahl 


Baden. 


Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Dozenten für dekorative Kunst, Kunstgewerbe und Klein- 
kunst an der Techn. Hochschule Privatdozent Dr. A. E. 
Brinckmann. 

Uebertragen: Stellen von zweiten Beamten der Eisen- 
bahnverwaltung den Regierungsbaumeistern Fritz Schrank 
in Basel und Theodor Dumm in Karlsruhe unter Verleihung 
des Titels Maschineninspektor; die Genannten sind der 
Maschineninspektion Basel bezw. der Verwaltung der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte Karlsruhe zugeteilt worden. 

Versetzt: in gleicher Eigenschaft der Vorstand der 
Wasser- und Strafsenbauinspektion Emmendingen Baurat 
Max Keller nach Freiburg, der Vorstand der Wasser- und 
Strafsenbauinspektion Waldshut Oberbauinspektor Gustav 
Montigny nach Emmendingen und der Vorstand der Wasser- 
und Strafsenbauinspektion Sinsheim Oberbauinspektor Emil 
Kerler nach Waldshut, der Maschineninspektor Otto Kuen 
bei der Verwaltung der Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Karls- 
ruhe zur Maschineninspektion Offenburg sowie der Bauin- 
spektor Wilhelm Gräff in Konstanz zur Wasser- und Strafsen- 
bauinspektion Sinsheim; er ist mit der Verwaltung der 
Vorstandsstelle derselben betraut worden. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Vor- 
stand der Wasser- und Strafsenbauinspektion Freiburg 
Baurat Wilhelm Aicham unter Verleihung des Titels Ober- 
baurat. l 

Auf sein Ansuchen aus dem badischen Staats- 
dienste entlassen: der etatmäfsige aufserordentl. 
Professor für Chemie an der Technischen Hochschule Dr. 
Hermann Staudinger. 


Braunschweig. 


Ernannt: zum etatmäfsigen aufserordentl. Professor 
an der Herzogl. Techn. Hochschule Carolo-Wilhelmina in 
Braunschweig (Lehrfach Botanik) der aufserordent!l. Professor 
an der Universität Ileidelberg Dr. Tischler; 

zum Kreisbauinspektor unter Lebertragung der Geschäfte 
des Vorstands der Strafsen- und Wasserbauinspektion Helm- 
stedt der Herzogl. Regierungsbaumeister Witte in Braun- 
schweig und zum Herzog Regierungsbaumeister der 
Regierungsbaumeister Reufs in Helmstedt. 

Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Dr. jur. und phil. Lenz in Berlin für die Dauer des ihm an 
der Herzogl. Techn. Hochschule Carolo-Wilhelmina erteilten 
Leehrauftrages für Volks- und Privatwirtschaftslehre. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Hesse von der 
Strafsen- und Wasserbauinspektion Blankenburg an die 
Herzogl. Baudirektion in Braunschweig als Hilfsarbeiter für 
das Techn. Sekretariat. 


Der Sonderausschufs des Zweckverbandes Grofs-Berlin 
des verkehrstechn. Oberbeaniten hat den 
Professor Erich Giese von der Techn. Hochschule in Braun- 
schweig gewählt. 


Gestorben: Magistratsbaurat Paul Hesse in Berlin, 
Architekt Professor Wilhelm Manchot, früher Leiter der 
Architekturklasse des Städelschen Kunstinstituts in Frank- 
furt a M., und Oberbaurat Aemil Hugo Ringel bei der 
Wasserbaudirektion in Dresden. 
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Große Waggonfabrik in Grofsstadt sucht 


tüchtigen Ingenieur 


mit guter möglichst akadem. Vorbildung und lang- 
jährigen Erfahrungen für das Konstruktionsbureau der 
Abteilung für norm. Personen- und Güterwagenbau. 
Ausführliche Bewerbungen mit, Zeugnisabschriften, 
Gehaltsansprüchen und Angabe des Eintrittstermins 
erbeten unter R. Z. 7, an die Expedition d. Zeitschrift. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlia. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 15. Oktober 1912 


Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. R. Pintsch — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 37 ee 


Der Vorsitzende cröffnet die Versammlung und teilt 
mit, dafs das Programm für die Vorträge des Studien- 
ausschusses vom Berliner Architekten-Verein über wirt- 
schaftliche Fragen im Winterhalbjahr 1912/13 ausliegt. 
Das Programm kann auch in der Geschäftsstelle des 
Vereins, "Lindenstrafse 80, eingesehen werden. 

Der Antrag auf Bewilligung eines Beitrages zur 
Nationalen Flugspende in Höhe von 500 M wird 
angenommen. 

Für die Beuth-Aufgabe 1912 „Verlegung von Hoch- 
spannungskabeln“ sind bis zum festgesetzten Termin 
2 Bearbeitungen eingegangen. Der Preisrichter-Aus- 
schufs für die Beuth-Aufgaben wird demnächst zusammen- 
treten. Das Urteil soll in der am 3. Dezember 1912 
stattfindenden Versammlung verkündet werden. 

Die Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen, hat dem Verein 
ein Exemplar der zum hundertjährigen Bestehen der 
Firma Krupp und der Gufsstahlfabrik Essen/Ruhr heraus- 
gegebenen Festschrift übersandt. Der Vorstand hat den 
Dank des Vereins ausgesprochen; das Werk liegt in 
der Geschäftsstelle, Lindenstrafse 80, aus. 

Es erhält hierauf das Wort Herr Regierungsbau- 
meister F. Bartel, Berlin-Schmargendorf, zu seinem 
Vortrag über: 


Grolskraftwerke und Energieverteilung unter 
besonderer Berücksichtigung der oberen Spannungen 
bis 150 000 Volt. 


Herr Regierungsbaumeister a. D. Bartel: Die 
Erzeugung und Verteilung elektrischer Energie hat 
in der kurzen Zeit ihres Bestehens einen ungeahnten 
Umfang angenommen. 

Es ist noch nicht lange her, als sich die Stromver- 
teilung nur auf eine Gemeinde erstreckte, damals als 
der Gleichstrom noch Alleinherrscher war. Die Ein- 
führung des Wechselstromes und die von Jahr zu Jahr 
sprungweise erfolgte Steigerung der Spannungen er- 
‚möglicht es schon heute, von einer Stelle und durch 
Spannungen von 100000 bis 150000 Volt, die wir 
sicher beherrschen, vorhandene Energie auf alle für 
uns praktisch in Frage kommenden Entfernungen wirt- 
schaftlich .zu übertragen. Ich erinnere nur an das 
Projekt der Versorgung von Paris durch die Rhone- 
wasserkraft; es handelt sich um die Uebertragung von 
250 000 PS auf 450 km, und an die Elektrisierung der 


| 


Berliner Stadt- und Ringbahn vom Kraftwerk von 
Bitterfeld aus. Auch hier sind vorläufig 50 000 KW 
auf 132 km zu übertragen. 

Das Loslösen von engen Grenzen für ge Kraft- 
verteilung hat uns die Möglichkeit gegeben, die Kraft- 
erzeugung zu zentralisieren, Energiequellen an dem 
Ort ihres Vorhandenseins zu nützen. Wir sind erst 
heute wirklich in der Lage, vorhandene grofse Wasser- 
kräfte, die billig im Ausbau und Betrieb, uns nutzbar 
zu machen. 

Es ist mir wohl gestattet, an dieser Stelle einen 
kleinen Auszug aus einem Vortrage, den ich auf der 
diesjährigen Versammlung des Verbandes Deutscher 
Elektrotechniker in Leipzig gehalten habe, zu bringen. 
(E. T. Z. 1912, Heft 28 S. 703—708). 

Die Statistik der Elektrizitätswerke Deutschlands 
vom Jahre 1911 gibt den Gesamtanschlufswert zu 
2477849 KW an. Die Zentralenleistung ist mit 
1271250 KW bestimmt, die Zahl der Werke ist auf 
2700 geschätzt. Die abgegebenen KW-Stunden betragen 
für Licht, Kraft und Strafsenbahnen 1 245 541 000 KW- 
Std, die Zahl der versorgten Orte beträgt etwa 11000. 
Von Werken über 5000 KW Leistung sind 53 vor- 
handen mit einer Maschinenleistung von 816 750 KW. 
Davon hat Berlin allein 158933 KW. 

Nimmt man nun an, dafs durch Versorgung der 
ländlichen Bezirke sich der Anschlufswert auf 5 Mill. 
KW erhöhen wird, so dürfte bei der weitaus 
günstigeren Ausnutzung in grofsen Kraftwerken und 
der höheren Benutzungszeit der Maschinen eine Gesamt- 
zentralenleistung von 1 Million KW für Norddeutschland 
ausreichend sein. 

Die erzeugten Kilowattstunden werden auf 2000 
Millionen geschätzt. Für die Versorgung von Süd- 
deutschland würden die vorhandenen Wasserkräfte aus- 
reichen. 

Uns interessiert heute vor allem der Kraftbedarf 
der Eisenbahnen, den wir unter der Annahme, dafs die 
Vollbahnen Deutschlands in dem heutigen Umfange 
plötzlich elektrisiert werden würden, festlegen wollen. 


Ueber die vorhandenen Vollbahnen Deutschlands 
und die Tonnenkilometerzahl gibt die Zeitung des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen (1912, S. 19/20) 
eine Statistik für das Jahr 1910. Es waren vorhanden 
59259 km Vollbahnen und etwa 1800 km Schmalspur- 
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bahnen ausschliefslich Kleinbahnen. Die Zahl der 


Tonnenkilometer betrug: 
Personen: Nutzlast: 


58 897,40 Mill. tkm, 


tote Last- . 179 061,59 „ x 
Beförderung von Fahrzeugen | 

der Eisenbahnverwaltung . 51,49 „ d 
Fracht ohne Post gegen Be- 

zahlung . 5 i 51 814,88 , 8 


289 831,36 Mill. tkm. 


Dazu kommen noch die Tonnenkilometer für Dienstgut, 
Post usw., so dafs man mit einer runden Zahl von 
300 000 Mill. tkm rechnen kann. 


Abb. 1.*) 


0ST SEE 
E „en 


Die Steinkohlenlager Deutschlands. 


047 


CG e 


Die Braunkohlenlager Deutschlands. 


Der Etat für 1912 für die preufsich-hessische Eisen- 
bahngemeinschaft („Zeitung des Vereins deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen“ 1912, S. 230/31 und Glasers Annalen 
1912, Band 70, Seite 75) gibt eine Betriebslänge von 
38879 km am Schlufs des Etatjahres an. 

Der Verbrauch an Kohle wird wie folgt veran- 


schlagt: 

STEINEONIE: a A Zb ap 8 A. 9615000 t 
zum Preise von 12,04 Mit, 

Steinkohlenbriketts . . . . 1 443 000 t 
zum Preise von 12,74 Mit, 

Ek. tr nn % 100 400 t 
zum Preise von 17,61 Mit, 

Braunkohle und Briketts 122 220 t 


zum Preise von 7,44 Mit. 
*) Abb. I und 2 nach E. T. Z. 1912, Heft 28. 


Mafsstab 1: 15000000. 


Maisstab 1 : 9000 000. 


| 
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Unter der Annahme, dafs die Bahnen Bayerns, 
Württembergs, Badens und die von Elsafs-Lothringen 
durch die Wasserkräfte Süddeutschlands mit elektrischer 
Energie versorgt werden können, blieben also nur die 
Bahnen der preufsisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft und einzelne Privatbahnen für Versorgung durch 
Dampfkraftwerke übrig. Rechnet man 40 Watt/tkm, 
so sind für die schätzungsweise erforderlichen 
200 000 Millionen tkm einschliefslich Nebenbetriebe und 
Verluste 12000 Millionen Kilowattstunden zu erzeugen. 
Rechnet man aufserdem wegen des weitgehenden Gë 
gleiches der Kraftwerke untereinander mit 2000 Be- 
nutzungsstunden für das eingebaute Kilowatt, so würde 
die Höchstleistung der Kraftwerke 6 Millionen 
KW betragen. 

Die Stromlieferung für den Bahnbetrieb 
wird in jedem Falle grofse Kraftwerke von 
mindestens 50000 KW Leistung erforderlich 
machen. Anders liegt die Sache bei den 
Werken für Licht und Kraft. Hier sind selbst 
in neuerer Zeit für die Versorgung einer 
Provinz bis zu 10 Kraftwerke vorgesehen 
gewesen. 

Die Anlagekosten für das eingebaute KW 
stellen sich für ein Kraftwerk von 4500 KW 
auf 250 M, für ein solches von 50000 KW 
auf 120 M. Die Kosten per erzeugte KW- 
Stunde am Kraftwerke betragen in dem eınen 
Falle 3,9, in dem andern Falle 2,65 Pfg. unter 
der Annahme, dafs Steinkohle im Preise von 
19 M bezw. 16 M verfeuert wird. 

Herr Professor Klingenberg hat in seinem 
Vortrage*) auf der diesjährigen Versamm- 
lung des Verbandes Deutscher Elektrotech- 
niker nachgewiesen, dafs bei Grofskraftwerken 
die Transportkosten der Steinkohle 6 M be- 
tragen dürfen, um die Kosten der elektr. 
Kraftübertragung gerade zu erreichen. 

Es wird von Interesse sein, an dieser 
Stelle einen Ueberblick über die Energie- 
quellen Norddeutschlands überhaupt zu geben. 

Von gröfseren Wasserkräften besitzt die 
Provinz Ostpreufsen eigentlich nur zwei. Die 
Herstellung einer Wasserkraft an der ge- 
neigten Ebene bei Hirschfeld am Ober- 
ländischen Schiffahrtskanal bei Regulierung 
der Passarge-- und Alleseen dürfte max. 
15000 PS ergeben. Die Ausnutzung der 
Wasserkraft des Masurischen Schiffahrtskanals 
mit etwa 13000 PS nach den Vorschlägen 
von Intze ist aufgegeben. 

Die Wasserkräfte der Provinzen West- 
preufsen, Pommern und Posen sind gleich- 
falls sehr gering. Die einzige Wasserkraft, 
die noch verwendbar wäre, wäre die der 
Brahe, die Holz auf 15 000 PS schätzt. Jedoch 
dürfte ihr Ausbau nur bei einer etwaigen 
Kanalisierung dieses Flusses wirtschaftlich 
sein. Die Wasserkräfte der Herzogtümer 
Mecklenburg - Schwerin und Strelitz, der 
Provinz Brandenburg, Hannover und Schles- 
wig-Holstein sind gleichfalls so unbedeutend, 
daf sie für Grofskraftbetriebe nicht in Frage 
kommen 

Die Wasserkräfte Schlesiens sind zum Teil aus- 
gebaut und erreichen nur die bescheidene Leistung von 
7000 PS. 

Die Wasserkräfte Mitteldeutschlands und der Rhein- 
provinz sind gleichfalls nur gering zu veranschlagen, 
sie sind ebenso wie die Wasserkraft der Edertalsperre 
bei Hemfurth und der Diemelsperre bezw. der Sperren 
zur Schiffbarmachung der Aller und Weser nur ın 
Verbindung mit Wasserstrafsen nutzbar auszubauen. 

Die Ausnutzung sonstiger Energiequellen, wie 
Petroleum, Wind, Sonnenstrahlen usw., dürfte kaum 
von Bedeutung für uns sein. | 

Auch das Elektroflutwerk des Herrn Pein dürfte 
für die nächste Zeit nicht in Frage kommen. 


*) E: Tu 2.1912, 5781 und 8, 


Digitized by Google 


Es bleibt uns also in erster Linie die 
teinkohle. Ä 
Herr Professor A. Schwemann-Aachen 
gibt in der „Technik und Wirtschaft“ 
(1911, S. 280 ff.) die Steinkohlenvorräte 
Deutschlands wie folgt an: 
Teufengrenze 1500 m, Mindestmächtig- 
keit 50 cm, Abbauverlust 25 pCt.: 
Saarbrücken . . . . 14,0 Milliarden t 
Linksrheinische Stein- 
kohlenbecken nörd- 
lich Achen. s - . 430 A 2 


Ruhrkohlenbecken . . 83,2 e e 
Oberschlesien . . . 90,0 ž , S 
Waldenburg . . OD ý ý 
Seham ZC aaa #04 i e 
übrige Vorkommen . 02 , h 


201,7 Milliarden t 


Bei der heutigen Förderung würde 
diese Menge für 1354 Jahre genügen. Beim 
Steigen der Förderung auf das Doppelte 
für 900 bis 1000 Jahre. 

Es ist nicht ausgeschlossen, dafs 
durch Abbau unter die Teufengrenze von 
1500 m eine noch gröfsere Abbaumöglich- 
keit vorhanden ist, jedoch dürfte 1500 m 
vorläufig die Grenze des wirtschaftlichen 
Abbaus bedeuten. 
| Abb. I gibt ein Bild von dem Vor- 
kommen der Steinkohle in Deutschland. 
Wir sehen daraus, wie das Vorkommen 
von Steinkohle eigentlich nur auf zwei 
Gebiete, auf Schlesien und die Rhein- 
provinz beschränkt ist. Will man daher 
die Steinkohle dırekt an der Grube nutzen, 
so müfste man mit der Kraftübertragung 
einen Umkreis von etwa 400 km Radius 
bestreichen. 

Das Vorkommen der Braunkohle in 
Deutschland stellt die Abb. 2 dar. Wir 
sehen, dafs das Braunkohlenvorkommen 
sich auf einen weitaus gröfseren Teil 
Deutschlands erstreckt. Die. heute noch 
gewinnbare Menge an Braunkohlen schätzt 
Schwemann auf 8 Milliarden t. Bei der 
jetzigen Förderung würde dieses zwar noch 
für 100 Jahre reichen, da die Förderung 
aber aufserordentlich schnell ansteigt, so 
dürfte man mit einer Förderdauer bei den 
jetzt erschlossenen Kohlenfeldern von 
höchstens 50 bis 60 Jahren rechnen. 


Nicht berücksichtigt bei dieser Auf- 
stellung bzw. bei obiger Karte sind die 
Braunkohlenmengen, die in gröfserer Teufe 
in der Mark Brandenburg und auf dem 
linken Niederrheinufer unter dem Wasser- 
spiegel lagern und die heute noch nicht 
für abbaufähig angesehen werden können. 


Das gleiche gilt für das Braunkohlen- 
vorkommen in der Provinz Posen und 
Westpreufsen, das sich bis zur Brahe bis 
zur Moltke-Grube bei Crone a. d. Brahe hin 
erstreckt. Die Kohle liegt auch hier in 
etwa 70 m unter einer Schwemmsand- 
schicht, die ein Aufschliefsen der Kohle 
im Tagebau kaum möglich macht. 


In neuer Zeit hat eine Energiequelle 
an Bedeutung gewonnen, die bis dahin 
ziemlich unbeachtet war, nämlich die der 
Torfmoore. Allerdings hat Geh. Regie- 
rungsrat Prof. Dr. Frank vor vielen Jahren 
schon auf diese Energieform aufmerksam 
gemacht, ohne dafs es damals möglich 
war, sie zu nützen. 

Heute hat der Staat die Moorkoloni- 


sation wieder energisch in die Hand genommen und 
der Torf hat neuerdings als Feuerungsmaterial wieder 


an Bedeutung gewonnen. 
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Die Moore im Regierungsbezirk Osnabrück. Aus: Bartel, Torfkraft. 
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Die Moore im nördlichen Teil Ostpreußens. 
Aus: Bartel, Torfkraft. 


Vielen der Anwesenden, die auf dem Lande ge- 
boren und grofs geworden sind, wird die Torffeuerung 
noch in unangenehmem Andenken stehen. 
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Abb. 5. 


Torfbaggermaschine, Bauart Strenge. 
Aus: Bartel, Torfkratt. 


Abb. 6. 


Selbsttätige Sodenablegevorrichtung. 
Aus: Bartel, Torfkraft. 


Ich mufs an dieser Stelle ein wenig auf 
diese Energieform eingehen. *) 

Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Prof. Dr. 
Fleischer schätzt den Flächeninhalt der 
preufsischen Moore auf 2248000 ha. Die 
Moore verteilen sich nach neueren Fest. 
stellungen ungefähr wie folgt auf die ein- 
zelnen Provinzen: 


Prozent ha 
der Gasamtfläche 
Ostpreufsen . . . . 5, 190 000 
Westpreufsen . . . 3,4 86 000 
Pommern. . . . . 102 305 000 
Posen . . . IO 326 000 
Schlesien. . . . . 2,2 87 000 
Brandenburg . . . 187 350 000 
Sachsen . . ....833 84 000 
Hannover. . . . . 146 565 000 
Schleswig-Holstein . 9,3 176 000 
Hessen-Nassau. . . DI 11 000 
Rheinprovinz . . . 17 45 000 
Westfalen . . . . 43 19 695 


Besonders reich an Mooren ist der 
Regierungsbezirk Osnabrück, der rd. 100000ha 
Hochmoor enthält (Abb. 3). Auch der Umfang 
der Moore Ostpreufsens ist recht beträchtlich, 
und zwar im nördlichen Teil (Abb. 4). 

Der Kreis Heydekrug besteht zu 30,6 pCt., 
Labiau 25,8 pCt., Niederung 22,18 pCt., Tilsit 
13 pCt. aus Mooren. 

Die Nutzung der Moore ÖOstpreufsens 
zu Kraftzwecken kann vielleicht die so oft 
vergeblich versuchte Iudustrialisierung dieser 
Provinz in Gang bringen. 

Die Gröfse der Moore der übrigen Länder 
Deutschlands beträgt: 


Prozent Ce 
der Gesamtfläche 
Oldenburg . . . . 186 97 580 
Württemberg . . . 08 18 000 


Bayern. . .... 19 146 400 


Die Gewinnung des Torfes aus dem Moor 
geschah früher durch Handstichbetrieb. Es 
wurden „Soden“ in Gröfse von 430 . 120 . 120 
mm mit besonderen Spaten gestochen und an 
der Luft getrocknet. Später wurde der Torf 
von Hand aus dem Moor gestochen und in 
Reifs- und Mischmaschinen zerkleinert, zu 
Soden geformt und auf dem Felde zum 
Trocknen abgelegt. Erst in den letzten Jahren 
sind verschiedene Maschinen konstruiert 
worden, so die von Strenge, Ocholt in Old., 
die das Moor selbsttätig hochbaggern und 
zu. Soden geformt ablegen. (Abb. 5 u. 6). 


Bei ganz grofsen Betrieben wird es zweck- 
mälsig sein, nach meinen Vorschlägen den 
Löffelbagger. anzuwenden, um die Holzein- 
schlüsse mit entfernen zu können. 


Es ist versucht worden, den Torf durch 
Wärme und Elektrizität zu veredeln, zu ver- 
koken, zu brikettieren usw., es hat sich aber 
herausgestellt, dafs die Herstellung von luft- 
trockenem Sodentorf die wirtschaftlichste ist. 


Der aus dem gut entwässerten Moor ge- 
wonnene Sodentorf hat immer noch 80--85 
pCt. Wasser, dieses wird durch Lufttrock- 
nung bis auf 20 pCt. erniedrigt. Die Soden 
werden durch Arbeiterinnen, wenn sie an- 


"IS d. Verfassers Werk: Torfkraft. Unter- 
suchungen über den Wert des Torfes als Energiequelle 
und Vorschläge für seine Nutzung für Grofskraftwerke. 
Verlag von Julius Springer, Berlin. 
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Abb. 7. 


getrocknet sind, auf Haufen gesetzt (Abb. 7) 
und unter Umständen im Moor eingemietet. 
(Abb. 8) Abb. 8 stellt gleichzeitig einen | 
ganz interessanten Querschnitt eines Hoch- 
moores dar. 


Der Jlufttrockene Torf wird dann in 
Kippwagen zur Verwendungsstelle gefahren. 


Auf die Vergasung des Torfes und die 
Stickstoffgewinnung aus Torf nach dem Ver- 
fahren Frank-Caro möchte ich nur kurz hin- 
weisen. 

Die Versuche, den lufttrockenen Torf als 
Feuerungsmaterial für Lokomotiven zu ver- 
wenden, sind an dem grofsen Volumen ge- 
scheitert, das einen zweiten Tender und einen 
zweiten Heizer erforderte. 

Für die Feuerung stationärer Kessel 
jedoch steht der Torf der Braunkohle 
nicht nach, wie folgende Zusammenstellung 
zeigt: 


Grenzwerte für den Heizwert.*”) 


2400—3800 WE 
1500—3400 „ 


Lufttrockenes Holz 
Erdige Braunkohle 


Erdige Braunkohle mittlerer 
Beschaffenheit . . . . 2800 pr 


Braunkohlenbriketts . 4500--5000 , 

Böhmische Braunkohle . 4300—5500 „ Torfhaufen im Moor. Aus: Bartel, Torfkraft. 

Steinkohle | 5500—8100 „ 

Steinkohlenbriketts 6200—7600 , Abb. 8. 

Koks aus Steinkohle 5900—7500 , 

Torfkoks 1300—7600 , EE e BEE EE 
Holzkohle 6900—7500 „ er, 36” 
Torf, gute Qualität 3500—4200 , e We 
Torf, mittlerer Qualität 2800—3500 , 

Torf, mäfsige Qualität . 2000—2800 , 


Eine ähnliche Tabelle für die verschie- 
denen Braunkohlensorten mit Analysen gibt 
Neumann**) (s. nachstehende Tabelle). 


Der Wassergehalt des Torfes schwankt 
zwischen 15—50 pCt. Das Volumengewicht 
beträgt etwa 0,7. 


Die Verfeuerung des Torfes kann auf 
Treppenrosten wie bei der Braunkohle er- 
folgen, wie es in dem Kraftwerk Wiesmoor***) 
bereits geschieht. Man kann hierbei mit 
einem Wirkungsgrad des Kessels von 65 bis 
10 pCt. rechnen. Die Torfmenge für die KW- 
Stunde beträgt 2,1—3 kg. 


ER Bra 


Se = KEE 


*) Dr. Minssen: Mitteilungen des Vereins zur 
Förderung der Moorkultur 1910, S. 209. 

"1 Z. 1906, S. 722. 

*) Mitt. d. V. z. F. d. Moorkultur 1911, S. 239 
bis 240. 


Torfhaufen im Moor. 


Aus: Bartel, Torfkraft. 


Brennbare Substanz 
fester flüchtige 


Kohlensorte Wasser Asche Zahtensta |" OEE A Summe Heizwert 
vB; vw FI KE v.H. v.H. WE/kg 
Sächsische Rohkohle 42—56 2-10 | 1—21 21—30 38—51 2200—3200 
Lausitzer Rohkohle . 46—58 2—]1 19—29 21—24 40—53 2000—2700 
Rheinische Rohkohle 52—60 2—4 18—23 20—27 38—50 2100—2400 
Sächsische Briketts . 11—18 LH 32—39 42—45 14—84 4500--5300 
Rheinische Briketts . 13—17 d D 31—40 40—43 11—83 4600—5200 
Böhmische Kohle 18—30 2—8 32—35 33—40 65--75 4000—5600 


Die Abstimmung über die Aufnahmegesuche ergab 
die Aufnahme folgender Herren als ordentliche Mit- 
Ernst Dähnick, Dipl.- Jng., Regierungsbau- 


glieder: 


(Fortsetzung folgt.) 


ı führer, Charlottenburg; Cornelius Kutschke, Regie- 
rungsbaumeister, Charlottenburg; Samuel Scheibner, 
Königlicher Oberbaurat a. D., Berlin. 
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Allgemeiner Maschinenbau und mechanische Materialbearbeitung 


auf der Weltausstellung Turin ro 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Februar 1912 
vom Regierungsrat Hundsdörfer, Berlin-Dahlem 
(Mit 95 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 169) 


Transporteinrichtungen. 


Mohr & Federhaff-Mannheim hatten ein Kolossal- e 
bild des Hafens von Genua ausgestellt, (Abb. 41) das 
die von ihnen gelieferten 21 fahrbaren Kohlen-Verlade- 
brücken zeigte. Sie haben elektrische Drehkrane mit 
Selbstgreiferbetrieb. Jede Brücke kann 700t in 10Stunden 
leisten und einen 5000 t Kohlendampfer in 24 Stunden 
entladen. Trocken- und Nafsbaggermodelle in gröfserer 
Zahl von Schichau-Elbing, der Lübecker-Maschinenbau- 
A.G., der Mannheimer M. A. G., Schneider-Duisburg, 


Koppel-Berlin lassen darauf schliefsen, dafs diese Ge 
Fördermaschinen einen guten Exportartikel nach Italien Ñ AA = 
bilden. Bemerkenswert war ein Nafsbagger, der auf |} SG 
einem Ponton sitzend in eine gleichfalls schwimmende INA $ S 
querfördernde Rinne entladet. Auch ein Trockenbagger Wéi E 
war mit einer selbsttätigen Förderrinne ausgerüstet WA E 
(Abb. 42), die neben einem Kanal oder Bahneinschnitt Wé A 2 
einen Damm aufschüttet. US ` - 

Das Becherwerk von Schenck-Darmstadt kann in \ V = 
horizontalen, in vertikalen und in Spiralkurven geführt ie! © 
werden. Die Becher sitzen .pendelnd in Rahmen FW © 
(Abb. 43), dıe durch nach allen Richtungen bewegliche I vi) 2 
Zugstangen verbunden sind. Der Mast der Kometwerke- wäi H e 


Berlin (Abb. 44) besteht aus in einander steckenden 
zusammenschiebbaren Rohren, die durch ein den Durch- 
messer ausfüllendes, stufenförmig abgesetztes Stahlband 1 
hochgezogen werden, wenn eın Zahnrad einer Winde 
in die Löcher 2 des Bandes eingreift. Das Band kann 
nicht ausweichen und wirkt, sich von unten in das 
Rohr einschiebend, als starre Schubstange. 


Transport- 


« becherkette 
Schenck-Darm- 
stadt, 


co Luther-Braunschweig und Seck-Dresden führten im A 
Modell und im Betrieb pneumatische Förderanlagen E 
für körnige Materialien (Getreide, Sämereien, Hülsen- e Je 


früchte, Kaffee) vor. Sie werden beim Löschen von 
Schiffen in steigendem Umfange verwendet. Luther 
hat für die Silo A. G. in Genua 6 fahrbare Hebetürme 
(Abb. 45) mit 75 t Stundenleistung und für den 
Hamburger Hafen 7 auf einem Ponton schwimmende 
Türme (Abb. 46), 200 t in der Stunde schaffend, gebaut. 
Ein. grofser Seedampfer von 8000 kann mit 4 Hebern 
in einem Tage entladen werden. Die wesentlichen 
Bestandteile sind der Saugrüssel, der Aufnahmebehälter 
und die Luftpumpe. 


Abb. 42 
Trockenbagger mit Förderrinne 


Werkzeugmaschinen. 


Deutschland war mit gegen 200 Maschinen weitaus 
am umfangreichsten vertreten. Amerika stellte durch 
italienische Händlerfirmen ungefähr 50 Stück, Italien 
selbst etwa ebensoviel aus. Frankreich und die 
Schweiz zeigten eine Zahl Holzbearbeitungsmaschinen. 
Die italienischen Maschinen waren Durchschnitts- 
leistungen in Anlehnung an deutsche und amerikanische 
Vorbilder. In Automaten, die von der Materialstange 
ohne Bedienung fertige Werkstücke herstellen, zeich- 
nete sich Amerika aus. Deutschland glänzte in Sonder- 
konstruktionen, die auch für allgemeinere Verwendung 
brauchbar sind. Der grofse Vorsprung, den früher weit- 
gehende Spezialisierung und jahrelange praktische 
Erfahrung den amerikanischen Firmen gab, ist in- 
zwischen von den deutschen Firmen eingeholt worden, 
sodafs man in vielen Fällen nicht ohne nähere Unter- 
suchung sagen kann, woher die Maschine stammt. 
Schnelle und leichte Bedienung, wirtschaftliche Her- 
stellung, kräftige, auch dem Schnellstahl gewachsene 
Bauart, Einzelscheibenantrieb, Abstufung der Ge- 
schwindigkeit durch Stufenrädergetriebe sind Grund- 
sätze, die heute von jeder besseren Firma beachtet 
werden. 


[15. November 1912] 


Drehbänke. 


Eine neuartige Bettanordnung hat die für schwerste 
Schrupparbeit (170 kg Stahlverspanung in der Stunde) 
bestimmte Bank der schweizerischen Werkzeug- 
maschinenfabrik Oerlikon bei Zürich. Für den Support- 
schlitten und für den Reitstock sind getrennte 
Führungen vorhanden, die verschieden hoch sitzen. 
Der Support kann am Reitstock vorbeilaufen, so die 
ganze Bettlänge ausnutzend. Auch wird ohne Bank- 
kröpfung der Drehdurchmesser über dem Schlitten ver- 
vergröfsert. Das gleiche Ziel sucht Dubosc-Turin durch 
weites Auseinanderlegen der getrennten Führungen und 


Abb. 41. 
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schiebt. Die Ableitung der 
Vorschubstufen besorgt 
das übliche Nortonge- 
triebe mit Schwenkhebel. 

Revolverdrehbänke mit 
vertikalem, mit horizon- 
talem Revolver, teilweise 
ergänzt durch einen Ab- 
stechsupport oder durch 
einen Längssupport zum 
Gewindeschneiden zeigen 
die einzelnen Stufen der 


Eonia 


Parae E 


Kohlen-Verladebrücken im Hafen von Genua — erbaut von Mohr & Federhaff-Mannheim. 


Abb. 45. 
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Getreideförderanlage für den Hafen von Genua 


von Luther A, G.-Braunschweig, 


durch Weglassung der Reitstockführung vor dem 
Spindelkasten zu erreichen. Die Drehbänke unter- 
schieden sich sonst nur wesentlich durch die bauliche 
Ausgestaltung des Stufenrädergetriebes. Eigenartig war 
es z.B. bei der Bank von Heinrich-Chemnitz (Abb. 47). 
Dasselbe Getriebe wird für die Spindelwelle und für 
den Supportvorschub benutzt. Der Antrieb geht über 
eine Vorgelegewelle mit Wendegetriebe, von der oberen 
Handstange über der Maschine bedient, in die Stufen- 
räder; deren Kupplung mit der Spindelwelle bewirkt 
ein auf einer doppelt exzentrisch beweglichen Zwischen- 
welle verschiebbares Rad. Zur Einstellung ist nur 
ein Hebel zu bewegen, der die Welle schwenkt und 
durch Drehen mittels Gelenkkette das Zwischenrad ver- 


Entwicklung. Leider ist 
Italien in diesen Ma- 
schinen fast garnicht ver- 
treten, trotzdem der zu- 
nehmende Gegensatz 
zwischen Arbeitgeber und 
Arbeiter auch dort die 
Verwendung selbsttätiger 
Maschinen notwendig 
macht. Die Maschinen von 
Brown & Sharp-Cleve- 
land, der Automatic Co., 
Herbert-Coventry haben 
den von den Löwe-Bänken 
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Einschiebbarer Rohrmast 
Kometwerke-Berlin. 


188 [No. 850] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [15. November 1912] 


Abb. 47. 


Drehbank von Heinrich-Chemnitz. 


Abb. 48. 
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Getreideförderturm auf Ponton für 
den Hafen Hamburg von Luther A.G. 
Braunschweig. Revolverdrebbank mit Sternrevolver von Löwe & Co.-Berlin. 


Abb. 50. 


Revolverdrehbank von Hasse & Wrede-Berlin. 
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Revolverdrehbank mit Trommelrevolver von Pittler-Leipzig. 


Abb. 51. 


bekannten Sternrevolver (Abb. 48). 
Abweichend hiervon sind die 
Pittlerbänke (Abb. 49) mit einem 
horizontal gelagerten Kopf aus- 
gestattet, der, ohne unförmig grofs 
zu werden, die Anbringung einer 
grofsen Zahl Werkzeuge gestattet 
(16 Stück, sonst 6 üblich). Die 
selbsttätige Drehung des Kopfes 
während des Arbeitens gibt Plan- 
drehen, 'sodafs für viele Fälle der 
Quersupport entbehrlich wird. 
Auch der Revolver der Bank von 
Hasse & Wrede-Berlin ist hori- 
zontal gelagert und zwar auf 
einem ‚Kreuzsupport (Abb. 50). 
Stützen des Werkstückes durch 
einen Reitstock ist ebenso wie bei 
Pittler möglich. Die Bank kann 
mit dem Revolver abstechen, falls 
nicht gleichzeitig mit anderen 


Automatische Revolverdrehbank von Ludw. Löwe & Co.-Berlin, 


Abb. 52. 
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Automatische mehrspindlige Drehbank, National Acme Co,-Cleveland. 


Schnellbohr- 
maschine von 


de Fries-Düsseldorf. 
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Abb. 54. 


Bohrmaschine der Cincinnati Bickford Tool Co, 


Abb, 55. 


Vertikale Ständer-Rapid-Bohrmaschine, Schweizerische 
Werkzeugmaschinenfabrik Oerlikon, 


Arbeiten abgestochen werden soll. Ein einspindliger 
Automat mit Revolver und Quersupport ist die Maschine 
von Löwe (Abb.51). Die Bank der National Acme Co. 
Cleveland V. St. A. (Abb. 52) kann gleichzeitig an 
4 Materialstangen arbeiten. 


Bohrmaschinen. 


Vertreten waren alle Typen, von der kleinen Hand- 
vorschubmaschine mit Winkelriemenantrieb (Abb. 53 
de Fries-Düsseldorf), bis zur schweren Schnellbohr- 
maschine für 100 mm Lochdurchmesser. In der Mitte 
stehen die Maschinentypen nach amerikanischem Vor- 
bild (Abb. 54 von der Bickford Co. Cincinnati), die auch 


Abb. 56. 


Schwere Bohrmaschine von Maffei-München. 


Abb. 57. 
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Radialbohrmaschine von Dubosc-Turin. 


in Deutschland viel gebaut werden. Die schweren 
Maschinen haben zwangläufigen Rädervorschub, sind 
zum Gewindeschneiden eingerichtet und können mit 
der Bohrstange arbeiten, für die in der Tischplatte häufig 
ein Fulslager vorgesehen ist (Abb.55 von M. F. Oerlikon, 
Abb. 56 von Maffei-München). Die kleine Radial- 
maschine von Dubosc-Turin (Abb. 57) ist vom Ueblichen 
abweichend. Mehr originell als stabil ist der um eine 
horizontale Achse schwingende Ausleger (Abb. 58) der 
Maschine der Barnes Co.-Rokford V. St. A. Die elek- 
trische Bohrmaschine von Heubach-Berlin (Abb. 59) hat 
einen recht einfachen Aufbau und ist trotzdem leistungs- 
fähig. Der Vorschub erfolgt durch Tischanhub, 
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Kombinationen von Bohr- und Drehwerken sowie 
mit Fräsmaschinen waren wegen des geringen Bedarfes 
Italiens an schweren Maschinen wenig zu sehen. De 
Fries zeigten ein Doppelständer-Karusseldrehwerk mit 


Abb. 58. 
era di 
df 
H 


d gl 


Radialbohrmaschine der Barnes Co.-Rockford V. St. A, 


Abb. 59. 


Elektrische Bohrmaschine von Heubach-Berlin, 


Universalfräsmaschine mit Hilfsspindel 
von Reinecker-Chemnitz. 


zwei Werkzeughaltern (Abb. 60). Eine wagerechte 
Bohr- und Fräsbank hatte Selbstgang nach allen 
Richtungen und ist in jeder Stellung umsteuerbar. Der 
Arbeiter steht auf einer am Support befestigten Bühne 
und kann in jeder Lage das Werkzeug übersehen. 
(Ausführung von Hulse-Manchester). 


Fräsmaschinen. 


Entsprechend ihrer Bedeutung für die moderne 
Werkstattstechnik waren viele Fräsmaschinen ausge- 
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Universalmaschinen mit fester Arbeitsspindel ist die 


stellt, auch von einigen. italienischen Firmen. Von den 
Maschine von Reinecker-Chemnitz wegen der Univer- | 


Fräsmaschine mit Zahnräderstol/sapparat, 
Wanderer Werke-Chemnitz. 


Fräsmaschine von Dubosc-Turin, 


salspindel bemerkenswert, die ene Ergänzung von 
grolser Verwendungsmöglichkeit bildet, besonders in 
Verbindung mit einem Universalteilkopf. Auch Brown 
& Scharpe rüsten neuerdings ihre Fräsbänke ähnlich 
aus. Sie besteht aus zwei zu einander und zur Haupt- 
spindel senkrechten Hilfsspindeln (Abb. 61) mit dem 
Umlaufverhältnis 1:5 für schwere und für leichte 
Arbeiten. Die Wanderer-Werke-Chemnitz ergänzen ihre 
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Schwere Fräsmaschine, Wanderer Werke-Chemnitz, 


Abb. 65. 


Horizontale Fräsbank von Cail-Paris. 


Maschinen durch einen von der Frässpindel ange- 
triebenen Stofsapparat (Abb. 62) mit selbsttätig schal- 
tendem Drehtisch, um Innenverzahnungen, die keinen 
Raum für einen Fräser lassen, herzustellen. Die 
schweren Maschinen dieser Firma zeichnen sich durch 
ein einfaches Nortongetriebe aus, das im Gegensatz 
zu den üblichen Bauarten von einem einzigen Hebel 
bewegt wird (Abb. 63). Originell ist auch das Stufen- 
rädervorgelege der Maschine von Dubosc- Turin (Abb.64), 
dessen Kegelräderstufen gemeinsam für den Spindel- 
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lich wie bei der Drehbank von Heinrich (Abb. 47). 
Die schwere Ausführung der horizontalen Fräsbank 
mit senkrecht verstellbarem Spindelkasten von Cail-Paris | 


antrieb und für den Tischvorschub benutzt werden, ähn- | Abb. 68. 


Abb. 66. 
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Vertikalfräsmaschine mit 2 Spindeln 
von Reinecker-Chemnitz, 


Horizontale Fräsbank von Zimmermann-Chemnitz. 


Abb. 67. 


ch 


SCH ji Lanyloohfräsmaschine von de Fries-Düsseldorf. 


d CHEMNITZER ` 1 , e S ; 
7 rant BEK lichen den leichten Typ dieser Abb. 70, 


VORM JON. ZIMMERMANN 


Gattung. Vertikalfräsmaschinen 
für leichtere Arbeiten haben 
Winkelriemenantrieb (Abb. 67). 
Die schwereren Maschinen be- 
sitzen im Support zwei Spindeln 
für leichte und schwere Arbeiten 
und am Gestell ein Stützlager 
für lange Fräser, vgl. die Ma- 
schine von Reinecker (Abb. 68). 
Kopierfräsen nach Rund- oder 
Längsschaltung ist möglich. Die 
Langlochfräsmaschine von de 
Fries (Abb. 69) stellt Keilnuten 
in einem Schnitt mit einem 
Vertikalfräsmaschine von Zimmermann-Chemnitz. Spezialfräser her (Abb. 70), der Langlochfräser 

| erst auf die Nutentiefe in das Yon de Fries-Düsseldorf. 
(Abb. 65) ist mit einem Krahn zum Heben schwerer | Material einbohrt, nach selbst- 
Werkstücke ausgerüstet. Das schnelle Vorschieben | tätigem Abstellen des Vorschubes quer läuft und nach 
des Supports erfolgt durch einen besonderen Motor. Erreichen der Nutenlänge ausgeschaltet wird. Die 
Aehnliche Ausführungen von Zimmermann-Chemnitz | Maschine ist auch zum einfachen Planfräsen verwendbar. 
(Abb. 66) und von Hulse Manchester veranschau- (Schlufs folgt.) 
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[15. November 1912] 


Ueber Metallographie und deren Anwendung im Eisenbahnwesen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1912 
vom Regierungsbaumeister Füchsel, Opladen 


(Hierzu Tafel 5 bis 8 sowie 4 Abbildungen) 


Wer als Käufer und Verarbeiter von Baustoffen 
des Maschinenbaues sich über deren technische Eigen- 
schaften unterrichten will, verwendet zumeist physi- 
kalische Methoden. Es werden Festigkeitswerte mit 
Hülfe der Zerreifsmaschine, der Kugeldruckpresse oder 
durch technologische Proben, vor allem durch die 
Biegeprobe ermittelt. Der Erzeuger und Lieferer solcher 
Materialien urteilt nach der chemischen Analyse, aufser- 
dem nach den physikalischen Eigenschaften. Beide 
Verfahren reichen in der Regel aus, ein Urteil über die 
technische Brauchbarkeit zu gewinnen. Es liegen 
jedoch nicht selten Fälle vor, in denen Materialien sich 
als unbrauchbar erwiesen haben, obwohl die üblichen 
Untersuchungen ein genügendes Ergebnis gehabt haben. 
Es gilt dann zu ermitteln, ob die Ursache des Ver- 
sagens im Material selbst oder in ungewöhnlicher Be- 
anspruchung im Gebrauch liegt. 

Die metallographische Arbeitsweise ist berufen, 
hier eine l.ücke auszufüllen, indem sie durch Beobach- 
tung des Kleingefüges sowohl Einblick in die technischen 
Maäterial-Eigenschaften im Anlieferungszustand als auch 
Auskunft über etwa nachträglich stattgehabte Verän- 
derungen derselben gibt. Sie lehrt, wie das Gefüge in 
dem glatt bearbeiteten Probestück durch geeignete 


Abb. 1. 
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Aetzmittel freigelegt und unter dem Mikroskop in starker 
Vergröfserung betrachtet wird, welche Gefügeelemente 
im einzelnen auftreten, welcher Art die Materialfehler 
sind. Aus der Zusammensetzung und Anordnung des 
Gefüges in der Schnittfläche lernen wir auf die physi- 
kalischen und chemischen Eigenschaften Schlüsse ziehen, 
aus Veränderungen des Gefüges gegenüber dem ge- 
wöhnlichen Aussehen lassen sich stattgehabte beson- 
dere Wärmebehandlung und äufsere Einwirkungen auf 
das Material, als Kalt- und Warmrecken nachweisen 
und läfst sich deren Einflufs auf die ursprünglichen 
Festigkeitseigenschaften beurteilen. 

Das alte auf den Hüttenwerken geübte Verfahren, 
die Beurteilung des Materials nach dem Bruchaussehen 
vorzunehmen, ist zweifellos als Ausgangspunkt der 
metallographischen Untersuchungsweise anzusehen. 
Doch ist von der rohen, unzuverlässigen Betrachtung 
des Bruches bis zu der sicheren und anschaulichen 
mibroskopischen Prüfung der abgeschliffenen Schnitt- 
stelle ein grofser Schritt. Es ist das Verdienst des 
Engländers Sorby, im Jahre 1864 die erste metallo- 
graphische Untersuchung angestellt zu haben, und das 
des deutschen Ingenieurs Martens, jetzigen Direktors 
des Königlichen Materialprüfungsamtes in Berlin-Grofs- 


Lichterfelde, 1874, nachdem Sorbys Arbeiten in weiteren ` 


Kreisen unbeachtet blieben und in Vergessenheit ge- 
rieten, selbständig mikroskopische Materialunter- 
suchungen angestellt und das neue Verfahren für die 
Materialprüfung ausgebildet zu haben. Grofs ist die 
Zahl derer, die nach jenen Begründern führende Arbeit 
geleistet haben, nur wenige Namen seien genannt: in 


— nel 


En I Deuischläna Professor Heyn, in Frankreich Osmond, 
Le Chatelier, in England Roberts Austen, Stead. 

Das Arbeitsfeld der Metallographie umfafst die Me- 
talle und die Metallegierungen, einschliefslich der Le- 
gierungen zwischen Metallen und Nichtmetallen. Von 
wesentlichem Einflufs auf die Entstehung und Gestaltung 
des Kleingefüges sind die Erstarrungsvorgänge der 
Schmelze und der weitere Verlauf der Abkühlung im 
festen Zustand. Diese sind daher zunächst zu be- 
trachten. Zur Erleichterung der Aufgabe verfolgen wir 
die Erstarrungs- und Abkühlungsverhältnisse der uns 
bekannten Kochsalz-Lösungen, die jedermann leicht mit 
einfachen Hülfsmitteln nachprüfen kann. Die Anstellung 
des Vergleichs ist durchaus statthaft, da die Metall- 
legierungen sich tatsächlich ganz ähnlich wie Lösungen 
verhalten. 

Die fraglichen Vorgänge in Kochsalz - Lösungen 
stellt Abb. 1 dar. Links ist die Erstarrungs- und 
Abkühlungskurve für den einen Bestandteil der Lösung, 
das Wasser, gezeichnet, die Temperaturen sind als 
Ordinaten, die Abkühlungszeiten als Abszissen einge- 
tragen. Würde die Abkühlung stetig mit der Zeit ver- 
laufen, würde die graphische Darstellung eine Gerade 
oder Kurve gleichmäfsiger Krümmung sein. Wie 
wir sehen, ist die Kurve an zwei 
Stellen geknickt, einmal bei der Tem- 
peratur 100°, das andere mal bei der 
Temperatur + 0°. Es sind das die 
Grenzpunkte zwischen den bekannten 
drei Aggregatzuständen, dem gas- 
förmigen, flüssigen, festen Zustand, 
Haltepunkte, an denen bei fortdauern- 
der Wärmeabfuhr eine gewisse Spanne 
Zeit vergeht, ehe die Temperatur 
weiter sinkt. 

Die mittlere Kurve stellt die ent- 
sprechenden Verhältnisse für eine 
10 prozent. Kochsalz-Lösung dar, der 
obere Teil, das gasförmige Gebiet, ist 
als nicht interessierend fortgelassen. 
Der Erstarrungspunkt liegt nıcht mehr 
bei + 0°, sondern die Erstarrung be- 
ginnt erst bei — 8° und endet bei — 22°. Wir stofsen 
auf ein Hauptgesetz der Legierungen und Lösungen: Der 
Erstarrungspunkt eines jeden der beiden Bestandteile 
wird durch Hinzutreten des anderen Bestandteiles ernie- 
drigt. Die bei — 8° beginnende Erstarrung betrifft 
nur den einen Bestandteil, das Wasser. Mit sinkender 
Temperatur scheiden sich aus der Lösung immer mehr 
Eiskrystalle aus, die zurückbleibende Mutterlauge reichert 
sich an Kochsalz an. Bei — 22° ist die Ausscheidung 
von Eiskrystallen beendet. Die Mutterlauge hat dabei 
ihren Höchstgehalt an Kochsalz mit 23,5 pCt. erreicht. 
Sinkt die Temperatur noch weiter, geht die Mutterlauge 
mit einem Male in den festen Zustand über, ohne dafs 
weiteres Ausscheiden von Eiskrystallen stattfindet. Es 
finden sich im festen Zustand, unterhalb — 22°, jetzt 
Eiskrystalle neben den (Misch-) Krystallen der Mutter- 
lauge vom Kochsalzgehalt 23,5 pCt. Die gestrichelte 
Linie im gleichen Bild gibt die Erstarrungsverhältnisse 
für eine Kochsalzlösung von 23,5 pCt. wieder. Während 
vorher für die 10 prozent. Lösung ein Erstarrungs- 
intervall von 14° zu beobachten war, sinkt hier die 
Temperatur stetig bis — 22°; die Lösung geht vom 
flüssigen in den festen Zustand über, ohne dafs irgend 
ein Auskrystallisieren des einen Bestandteiles statt- 
gefunden hat. Im festen Zustand, unterhalb — 22V, 
finden sich nur Mischkrystalle vom Kochsalzgehalt der 
Lösung 23,5 pCt. 

Trägt man die Punkte des Erstarrungsbeginnes für 
verschiedene Kochsalzlösungen in ein neues Bild, in 
dem die Temperaturen als Ordinaten, der Kochsalzgehalt 
als Ann eingetragen ist, so erhält man die in der 
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Textabbildung I rechts gezeichnete Schaulinie. Ihre 
Kennzeichen sind eine Kurve mit je einem nach links 
und nach rechts ansteigenden Ast, einem tiefstgelegenen 
Knickpunkte und einer durch’ diesen gehenden mit der 
Abszissenachse annährend gleichlaufenden Geraden. 
Oberhalb der Kurve befinden sich alle Lösungen in 
vollständig flüssigem Zustand. Der linke Zweig der 
Kurve ist der geometrische Ort für den Beginn der 
Erstarrung des einen Bestandteils, der Ausscheidung 
von Eiskrystallen aus den Kochsalzlösungen verschie- 
denen Prozentgehaltes, der rechte Zweig für den Be- 
ginn der Ausscheidung des anderen Bestandteils, der 
Koechsalzkrystalle. In dem Gebiet zwischen dem linken 
Zweig und der Geraden durch den tiefsten Punkt 
(— 22°) schwimmen Eiskrystalle in der Mutterlauge, 
zwischen dem rechten Zweig und derselben Gerade 
schwimmen Kochsalzkrystalle in der Mutterlauge. Unter- 
halb der Geraden durch den tiefsten Punkt (— 22°) 
befindet sich alles im festen Zustand und zwar finden 
sich von der Ordinate des Kochsalzgehaltes = 0 pCt. 
bis zur Ordinate durch den tiefsten Punkt der Kurve 
(Kochsalzgehalt = 23,5 pCt.) Eiskrystalle zusammen mit 
den Mischkrystallen der Mutterlauge, erstere an Menge 
abnehmend mit steigendem Kochsalzgehalt der Lösung. 
In der Ordinate durch den tiefsten Punkt sind nur die 
Mischkrystalle der Mutterlauge vorhanden. Von da 
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zeigt werden wird, entspricht dem Zustand des unge- 
härteten Materials. Letzterer ist ein stabiler Zustand, 
ersterer ein labiler, weil er durch Erhitzen über 700° 
verloren geht, sich in den stabilen zurückwandelt. Wir 
stofsen auf die metallographisch wichtige Erscheinung, 
dafs im festen Zustand Unteraggregatzustände zu unter- 
scheiden sind. 

Im Schaubild sind nur die beiden wichtigsten 
Haltepunkte eingetragen. Ein weiterer weniger wichtiger 
Punkt ist der Einfachheit halber weggelassen. Es ist 
hierzu zu bemerken, dafs die Hülfsmittel und Ver- 
fahren zur Ermittelung derartiger Haltepunkte sehr 
genaue sind. Zur Feststellung der Temperaturen eines 
Versuchsstücks, das der Erhitzung ausgesetzt oder der 
Abkühlung überlassen wird, benutzt man die Thermo- 
säule und zur Ablesung der Temperaturgrade ein 
geaichtes Milli-Voltmeter. An den Stellen, wo das 
Uhrwerk den Registrierstreifen weiter bewegt, ohne 
dafs die Temperatur weiter steigt oder sinkt, kenn- 
zeichnet sich ein Haltepunkt. 

Zur Lage des zweiten Haltepunktes der vorbe- 
schriebenen Abkühlungskurve ist noch zu erwähnen, 
dafs derselbe durch den Zusatz von Chrom, Wolfram, 
Vanadin unter 700° erniedrigt werden kann, soweit, 
dafs er unter Zimmertemperatur zu liegen kommt. 
Stähle solcher Zusammensetzung befinden sich, wenn 


Abb. 2, 


weiter nach rechts, also in Lösungen mit mehr als 
23,5 pCt. Kochsalzgehalt finden sich Kochsalzkrystalle 
zusammen mit den Mischkrystallen der Mutterlage, 
erstere an Menge zunehmend mit steigenden Kochsalz- 
gehalt der Lösung. E 

Man hat derjenigen Lösung, die ohne Ausschei- 
dung von Krystallen eines Bestandteiles unmittelbar 
vom flüssigen in den Testen Zustand übergeht und 
darin nur Krystalle einheitlicher Art von bestimmtem 
Prozentgehalt der Bestandteile besitzt, den Namen 
eutektische, d. h., wohlgefügte Lösung gegeben. Es 
kommt ihr der tiefgelegenste Erstarrungspunkt — 
eutektischer Punkt — zu. Die Gerade durch die Er- 
starrungstemperatur der eutektischen Lösung heilst ent- 
sprechend eutektische Linie. 

Abb. 2 stellt die sich ähnlich abspielenden 
Vorgänge der Legierung Eisen - Kohlenstoff dar. Der 
linke Teil ist die Abkühlungskurve einer schmiedbaren 
Eisensorte, mit den Temperaturen als Ordinaten, den 
Abkühlungszeiten als Abszissen. Die Kurve besitzt 
zwei Knickpunkte (Haltepunkte), den einen etwa bei 
1500°, dem Uebergang vom flüssigen in den festen 
Zustand, einen zweiten bei 700°, bei welcher Tempe- 
ratur eine Umwandlung des Gefüges im festen Zustand 
stattfindet. Dem zweiten Haltepunkte kommt hinsicht- 
lich der Materialeigenschaften eine ebenso erhebliche 
Bedeutung zu, wie dem bekannteren höhergelegenen 
Haltepunkte. Der Gefügezustand oberhalb 700° ist der 
Zustand des gehärteten Materials, wie er durch Er- 
hitzen über 700° und nachfolgendes Abschrecken 
erhalten werden kann; der Gefügezustand unterhalb 
700°, im Aussehen völlig verschieden von dem über 
700°, wie in den Bildern Abb. 5 und 6 (Tafel 5) ge- 
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sie gehärtet worden sind, für poa auftretende 
Temperaturen in einem stabilen Zustand, sie behalten 
auch in hohen Temperaturen ihr Härtungsgefüge Es 
findet hierin das günstige Verhalten der Schnellauf- 
stähle bei hoher Beanspruchung (Wärmeentwicklung) 
seine Erklärung. 

Das gröfsere Schaubild der Abb. 2 gibt die 
Erstarrungs- und Abkühlungsverhältnisse der Eisen- 
kohlenstofflegierungen für verschiedenen C- Gehalt 
wieder. Die Temperaturen sind wieder als Ordinaten 
eingetragen, während in den Abszissen der Kohlenstoff- 
gehalt zu finden ist. Das Schaubild enthält zwei Kurven- 
systeme, die in der Gegend des Schnittpunktes der 
Ordinate des Kohlenstoffgehalts von etwa 2 pCt. und 
der Abszisse durch die Temperatur 1130 ° sich berühren. 
Das linke Kurvensystem, für den Kohlenstoffgehalt 0 bis 
2 pCt., zeigt die Verhältnisse der schmiedbaren Eisen- 
sorten, das rechte die des Gufseisens. Beim Gulseisen 
anfangend finden wir im Schnittpunkt der Ordinate für 
4,3 pCt. C-Gehalt und der Abszisse durch die Tempe- 
ratur 1130° den niedrigsten Erstarrungspunkt der 
Schmelze von den beiden Bestandteilen Eisen und 
Kohlenstoff (Graphit). Es ist dies der eutektische 
Punkt. Oberhalb desselben und der beiden in ihm zu- 
sammenlaufenden geneigten Kurvenäste ist das System 
völlig flüssig. Zwischen dem linken Kurvenast und der 
eutektischen Linie durch 1130° befinden sich ausge- 
schiedene Eisenkrystalle (mit einem C-Gehalt bis zu 
dem des schmiedbaren Eisens) in der Mutterlauge, 
zwischen dem rechten Kurvenast und der eutektischen 
Linie befinden sich ausgeschiedene Graphitkrystalle in 
der Mutterlauge. Mit dem Sinken der Temperatur auf 
die eutektische Linie (1130 °) ist die Ausscheidung von 
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Krystallen der Einzelbestandteile beendet und die 
Mutterlauge auf den eutektischen Gehalt 4,3 pCt. Kohlen- 
stoff angelangt. Unterhalb der eutektischen Linie ist 
alles in festem Zustand und zwar lagern zwischen 
2 pCt. und 4,3 pCt. C-Gehalt die Eisenkrystalle (Misch- 
krystalle) neben den Krystallen der eutektischen Mutter- 
lauge, in Gulseisen mit 4,3 pCt. C-Gehalt (Eutektikum) 
finden sich nur Krystalle der eutektischen Mutterlauge, 
bei Gufseisen mit höherem C-Gehalt als 4,3 pCt. finden 
sich neben den Krystallen der eutektischen Mutterlauge 
Graphitkrystalle. Wird mit weiterem Sinken der Tem- 
peratur die zur Abszisse parallele Linie durch 700° 
überschritten, so gehen die labilen Gefügeteile, die 
Eisenmischkrystalle, in den stabilen Zustand über — 
es wird der zweite Umwandlungspunkt durchlaufen. 
Unterhalb desselben erleidet der Gefügezustand keine 
weitere Aenderung mehr. 

Die im Bild eingezogenen gestrichelten Linien be- 
ziehen sich auf Unterkühlungserscheinungen, die beim 
Gulseisen eine nicht unwichtige Rolle spielen. Ihre 
nähere Betrachtung aber würde zu weit führen. 

Wir wenden uns zum Kurvensystem links, zu den 
schmiedbaren Eisensorten. Die Grenzlinie bildet die 
Verbindung zwischen dem Schmelzpunkt des reinen 
Eisens (Ordinate über C = 0 pCt., Abszisse durch 1515°) 
und dem Schnittpunkt der Ordinate über C=2 pCt. 
mit der Abszisse durch 1130° Längs dieser Grenz- 
linie endet während der Abkühlung das Ausscheiden 
von Eisenkrystallen aus der Mutterlauge, und es befin- 
den sich bei Temperaturen unterhalb derselben nur die 
ausgeschiedenen Eisenkrystalle aber keine (graphitische) 
Mutterlauge mehr. Das System befindet sich voll- 
ständig in festem Zustand. Es wurde schon bemerkt, 
dafs die Eisenkrystalle desselben Mischkrystalle mit 
einem Kohlenstofigehalt zwischen 0 pCt. und 2 pCt. sind. 
Der Kohlenstoff ist in diesem Zustandsgebiet, in das 
wir unterhalb der Grenzlinie zunächst getreten sind, 
im Eisen vollständig gleichmäfsig verteilt, er ist im 
Eisen gelöst, wie Zucker im Wasser, obwohl sich der 
Vorgang im festen Zustand abspielt. Wir haben uns an 


den metallographisch wichtigen Begriff der festen Lösung 
Abb. 3. 


zu gewöhnen. 


Die Abkühlungsvorgänge in der Legierung ver- 
laufen bei weiterem Sinken der Temperatur ganz ähnlich 
wie die Erstarrungsvorgänge der flüssigen Kochsalz- 
lösungen. Das linke Kurvensystem hat — abgesehen 
von einer zweiten Geraden durch die Temperatur 
180° — das gleiche Aussehen wie das Schaubild der 
Kochsalzlösungen in Abb. I. Zur weiteren Betrach- 
tung soll das Schaubild der Haltepunktslinien der 
schmiedbaren Eisensorten in Abb. 3 verwendet werden, 
in dem das Kurvensystem für Gulseisen wegge- 
lassen ist. Oberhalb der beiden Kurvenäste befindet 
sich die Legierung in dem vorerwähnten Zustand der 
festen Lösung von Eisen und Kohlenstoff, und zwar in 
der Form reinen Eisens (Fe) und Eisenkarbids (Fe, C); 
seine technische Bedeutung liegt darin, dafs er zum 
Härten hervorgerufen werden mufs, d. h. ein zu här- 
tender Stahl mufs auf eine oberhalb der Kurve gele- 
gene Temperatur gebracht werden, ehe er abgeschreckt 
wird. Das im Zustand der festen Lösung vorgefundene 


Gefüge hat ganz bestimmte Kennzeichen, es hat zu 
Ehren des Altmeisters der Metallographie, Geheimrat 
Martens, den Namen Martensit erhalten. Der niedrigste 
Kurvenpunkt, im Scheitel, ist der eutektische Punkt mit 
der Temperatur 700°; durch ihn geht die eutektische 
Linie. Zwischen ihr und dem linken Kurvenast finden 
wir auskrystallisiertes reines Eisen (ferrum) — mit dem 
Gefügenamen Ferrit — und feste Lösung. Die hori- 
zontale Linie durch 780° zeigt die Lage eines weiteren 
Umwandlungspunktes und bedeutet u. a., dafs das Eisen 
in Temperaturen oberhalb derselben unmagnetisch, 
in Temperaturen unterhalb derselben magnetisch ist. 
In dem Gebiet zwischen dem rechten Kurvenast und 
der eutektischen Linie finden wir auskrystallisiertes 
Eisenkarbid — mit dem Gefügenamen Cementit — und 
feste Lösung. Je tiefer die Temperatur sinkt, um so 
mehr scheidet sich links Ferrit, rechts Cementit aus 
und die Mutterlauge nähert sich ihrer eutektischen Zu- 
sammensetzung, d. h. bestmöglichsten Mischung der 
beiden Bestandteile Ferrit und Cementit, die bei der 
Temperatur von 700° eintritt und der ein Gesamt- 
kohlenstofgehalt von annähernd 0,9 pCt. zukommt. 
Die Legierung von eutektischem Gehalt geht aus dem 
Zustand der festen Lösung unmittelbar in den stabilen 
über, dessen Krystalle wegen ihres perlmutterähnlichen 
Aussehens den Namen Perlit erhalten haben. Unter- 
halb der eutektischen Linie durch 700° tritt bei wei- 
terer Abkühlung keine Zustandänderung mehr ein und 
es finden sich in Legierungen mit einem C-Gehalt von 
weniger als 0,9 pCt. die Gefügebestandteile Ferrit und 
Perlit, in der eutektischen Legierung von 0,9 pCt. C 
findet sich nur Perlit, in Legierungen mit C-Gehalt 
von mehr als 0,9 pCt. finden sich Perlit und Cementit. 

Wie aus dem Schaubild zu ersehen, ist die am 
meisten ausgezeichnete Legierung die eutektische mit 
etwa 0,9 pCt. C-Gehalt. Sie hat nur einen Umwand- 
lungspunkt, und zwar bei nicdrigster ab ratur, und 
enthält nur einen Gefügebestandteil, den Perlit. Ent- 
sprechend ausgezeichnet sind ihre physikalischen Eigen- 
schaften, Festigkeit und Dehnung haben beide hohe Werte. 

Die Gefügebestandteile unterscheiden sich von ein- 
ander durch ihre Härte und ihre Farbe,. die sie nach 
Behandlung mit chemischen Reizmitteln annehmen. Am 
weichesten ist Ferrit, es folgen Perlit, Martensit und 
als härtestes Gefügeelement Cementit. 

Um das Gefüge für die Beobachtung durch das 
Auge freizulegen, ist eine besondere Behandlung der 
Materialprobe erforderlich. Der zu untersuchende 
Querschnitt oder Längsschnitt wird auf einer Fläche 
zunächst eben gefeilt und geschlichtet, dann auf Sand- 
papier von feiner bis feinster Körnung abgerieben und 
zuletzt auf einer schnellumlaufenden, mit Tuch über- 
zogenen Scheibe unter Anfeuchten mit Thonerdelösung 
oder Polierrot poliert. Erst, wenn jede Spur eines 
Schleifrisses verschwunden, die Fläche spiegelblank ist, 
eignet sich der Schliff zur eigentlichen Beobachtung 
unter dem Mikroskop. In gewissen Fällen kann es 
zweckmäfsig sein, weiter zu polieren. Es wird hier- 
durch erreicht, dafs die weicheren Bestandteile des Ge- 
füges herauspoliert werden, die härteren im Relief 
stehen bleiben. Höhenunterschiede von Yıooo mm sind 
durch das Mikroskop deutlich wahrnehmbar. 

In den meisten Fällen wird der glatt polierte 
Schliff mit chemischen Reizmitteln geätzt, die den Ge- 
fügebestandteilen -— entsprechend der Verschiedenheit 
ihrer Natur — verschiedene Färbung verleihen. So ist 
der Schliff, den Abb. 23 auf Tafel 6*) in 180 facher 
Vergröfserung wiedergibt, durch Aetzung mit 4 prozent. 
Salpetersäure entstanden. Es ist der helle Bestandteil 
Ferrit, der dunkle Perlit. Durch Messung (mit dem 
Planimeter) läfst sich ermitteln, dafs der Perlit etwa 
3/5 der Gesamtfläche ausmacht. Da Ferrit frei von C 
und Perlit einen C-Gehalt von rd. 1 pCt.. besitzt, so 
läfst sich der Kohlenstoffgehalt des vorliegenden Stahles 
unschwer schätzen auf 0,4 pCt. Damit ist auch ein 
Anhalt zur Beurteilung der estigkeit gegeben, die an- 
nähernd 50 kg/qmm betragen wird. 


*) Von den im Vortrag vorgeführten Lichtbildern hat nur eine 
Auswahl in den Tafeln 5 bis 8 Aufnahme finden können. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Hamburger Schnellbahnen - 


Im Hinblick auf die bevorstehenden Verhandlungen 
des Preufsischen Landtags über die Elektrisierung der 
Berliner Stadt-, Ring- nnd Vorortbahnen hielt am 
30. Oktober ım Sitzungssaal der AEG in Anwesenheit 
von Mitgliedern des Abgeordnetenhauses, Vertretern 
der Staatsbehörden, insbesondere der Eisenbahnver- 
waltung, ferner der Kommunalbehörden von Grofs- 
Berlin, Lehrern der Technischen Hochschule usw. 
Dr - Jna. Mattersdorff, der Betriebsleiter der Ham- 
burger Ilochbahn, einen Vortrag über die Hamburger 
Schnellbahnen. Der Vortragende führte im wesent- 
lichen folgendes aus: 

Etwa ein halbes Jahrzehnt, nachdem die ersten 
elektrischen Strafsenbahnen in Deutschland Eingang 
gefunden hatten, hat das elektrische Strafsenbahnwesen 
eine beispiellose Entwickelung erfahren, und die Be- 
wegung war eine derartig stürmische, dafs binnen 
weiteren zehn Jahren der Pferdebetrieb in Deutschland 
sozusagen historisch überlebt, war. 

Die Umwandlung der Stadtbahnen mit Dampfbe- 
trieb in elektrischen Betrieb und der Bau neuer elek- 
trischer Schnellbahnen ist hauptsächlich infolge der 
ungleich gröfseren Anlagekapitalien zögernder vor sich 
gegangen. Trotzdem ist der Siegeslauf des elektrischen 
Betriebes auch auf dem Gebiete der Schnellbahnen 
ein unaufhaltsamer, läfst sich auch auf diesem Gebiete 
gerade in den letzten Jahren eine ungewöhnliche Reg- 
samkeit und ein Vorwärtsdrängen der grofsstädtischen 
Bevölkerung beobachten, und es gibt augenblicklich 
kaum eine Grofsstadt von mehr als 1000000 Ein- 
wohnern in der neuen wie in der alten Welt, bei der 
nicht städtische Schnellbahnen im Betriebe oder im 
Bau begriffen oder wenigstens in Vorbereitung sind. 
Ein interessantes Beispiel, wie stark der Antrieb zu 
diesem Vorgehen ist, bot ja gerade jetzt die Haupt- 
stadt des türkischen Reiches, in der kurz vor dem 
Ausbruch der Kriegswirren soeben die Konzession für 
eine elektrische Untergrundbahn erteilt worden ist. 

Als der Hamburgische Staat vor geraumer Zeit, 
es dürften nahezu 20 Jahre her sein, mit weitsichtigem 
Blick daran ging, die innerstädtischen Verkehrsverhält- 
nisse zu verbessern, war selbstverständlich beabsichtigt, 
ein Netz von Dampfstadtbahnen zu bauen. Es haben 
sich indes solche Wandlungen in den Ansichten über 
die geeignetste Betriebsart einer städtischen Schnell- 
bahn vollzogen, dafs sowohl der preufsische Staat, der 
einen Teil des Netzes, die Blankenese—Ohlsdorf-Bahn, 
zu betreiben übernommen hatte, als auch die Hochbahn 
sich den grofsen Vorteilen des elektrischen Betriebes 
gegenüber dem Dampfbetrieb nicht zu entziehen ver- 
mochten. | 

Welches sind nun die grundlegenden Unterschiede 
des elektrischen Betriebes gegenüber dem Damptbetrieb? 

Die zentralisierte Energieumwandlung aus der Kohle 
in elektrische Energie findet heutzutage in aufseror- 
dentlich hochwertigen Kraftwerken statt, die mit allen 
Hilfsmitteln der Technik und in allen ihren Teilen als 
maschinelle Betriebe eingerichtet sind. Es ist klar, 
dafs ein hochwertiges Kraftwerk auf diese Weise mit 
ganz anderer Wirtschaftlichkeit zu arbeifen vermag, als 
eine auf Rädern laufende und nur out Hand zu be- 
dienende Dampfanlage, als welche sich jede Dampf- 
lokonotive darstellt. 

Die bequeme Energieübertagung auf beliebige Ent- 
fernungen ist von grundlegender Bedeutung sowohl 
für die Speisung eines ganzen Verkehrsnetzes, als auch 
für die Steuerung der Züge selbst, da es unter Ver- 
wendung von Fernschaltern möglich ist, von einem 
Punkte des Zuges eine beliebige Anzahl von Motoren 
zu steuern. Eine auch nur ähnliche Eigenschaft besitzt 
keine andere Energieform, zum allerwenigsten die 
Dampfenergie, bei der Erzeugung und Verwertung auf 
dem engen Raum der Lokomotive selber vor sich 
gehen müssen. 

Die starke Anzugskraft des Elektro-Motors ist die- 
jenige Eigenschaft des elektrischen Betriebes, die ihn 
in vielfacher Beziehung leistungsfähiger macht, als den 


Dampfbetrieb, da hauptsächlich davon, wie schnell en 


Zug die Haltestellen zu verlassen imstande ist, die 
Leistungsfähigkeit einer Schnellbahn abhängig ist, und 
eine hohe Anfahrbeschleunigung kann bei Elektro- 
Motoren in ökonomischerer Weise durchgeführt werden 
als beim Damptbetrieb. 

Die fast unbegrenzte Teilbarkeit des Elektro-Motors 
ist in Verbindung mit seiner grofsen Anzugskraft die- 
jenige Eigenschaft des elektrischen Betriebes, die 
die Leistungsfähigkeit der ganzen Bahn dadurch erhöht, 
dafs es durch Verteilung der Motoren über den ganzen 
Zug oder über einen Teil des Zuges möglich ist, die 
begrenzte Reibung zwischen Rad und Schiene für 
die vorgenannten grofsen Anzugskräfte auszunutzen, 
während man bei Dampflokomotiven sehr bald an die 
Grenze der Adhäsion bei den wenigen möglichen Trieb- 
rädern der Dampflokomotive gelangt. 

Ein fernerer Vorteil ist die durch den Fortfall von 
Rauch und Rufs bei der Linienführung ermöglichte 
Einlegung längerer Tunnelstrecken, ohne den Fahr- 
gästen die Benutzung der Bahn lästig zu machen. 

In diesem Zusammenhang verdient auch Erwähnung, 
dafs der Fortfall von Rauch und Rufs das Fahren 
überhaupt angenehmer gestaltet, den Anwohnern diese 
Belästigung erspart, das Stadtbild verbessert, und dafs 
das raschere Fahren und die häufigere Zugfolge das 
Wohnen in gesunderen Aufsenbezirken erleichtert. 

Alle diese Vorzüge haben sehr bald veranlafst, 
für die beiden Hamburger Schnellbahnen von dem von 
vornherein beabsichtigten Dampfbetriebe abzusehen 
und dafür elektrischen Betrieb einzurichten. 

Um die Eigenart der Verhältnisse der beiden 
Bahnen zu verstehen, mufs man sich vergegenwärtigen, 
dafs die Blankenese—Ohlsdorf-Bahn aus der städtischen 
Verbindung der vorhandenen Dampfhauptbahnen des 
preufsischen Staatsbahnnetzes entstanden ist und noch 
jetzt einen Teil des grofsen preufsischen Staatsbahn- 
netzes darstellt, während der Betrieb der Hochbahn 
von den beiden führenden deutschen Elektrizitäts- 
Gesellschaften eingerichtet und einer besonderen Aktien- 
gesellschaft übereignet worden ist, so dafs sich der 
Betrieb der Hochbahn als eine privatwirtschaftliche 
Verwaltung kennzeichnet. 

Um den Betrieb würdigen zu können, mufs einiges 
über die technische Durchbildung der beiden Bahnen 
angeführt werden. Betrachten wir zunächst die Strom- 
Erzeugung. 

In dem Kraftwerk Altona werden die Kohlen aus 
dem Waggon ausgeschüttet und mittels eines Förder- 
bandes in die Bunker, die sich unmittelbar über den 
Kesseln befinden, maschinell geschafft. Bei dem Kraft- 
werk der Hamburger Hochbahn erfolgt die Kohlen- 
zuführung durch eine Verladebrücke, die mittels Greifer 
die Kohlen aus der Alsterschute oder Waggon ent- 
nimmt, auf einen Kohlenlagerplatz .stapelt, von dem 
die Kohlen unterirdisch in einen Betonkanal abgezapft 
werden und selbsttätig mittels einer Förderanlage in 
die über den Kesseln befindlichen Bunker gelangen. 
Beide Anlagen zeigen, wie heutzutage die Kohle 
maschinell bis zum Rost ohne Menschenkraft befördert 
wird. Die Hochbahn bedarf hierzu nur zwei Mann, 


für das gesamte Kraftwerk nur etwa vierzehn Mann. 


Das ist eine so geringe Zahl, dafs auch aus einem 
etwaigen Streik keinerlei Gefahren entstehen könnten, 
zumal diese vierzehn Mann sich jederzeit durch sonstige 
technische Angestellte ersetzen lassen. Die Wirtschaft- 
lichkeit beider Kraftwerksbetriebe stellt sich wie folgt: 
Die Gesamtleistung des Kraftwerks Altona beträgt jetzt 
etwa 14000 KW oder mehr als 19000 PS, die des 
Hochbahnkraftwerkes 8000 KW oder etwa 11000 PS. 

Die Dampfturbinen der Blankenese—Ohlsdorf-Bahn 
sind für 1250 KW Leistung mit einem garantierten 
Dampfverbrauch von früher 8,3 kg, die letzten Ein- 
heiten von 7,0 kg Dampf pro KW-Stunde geliefert 
worden. Der tatsächliche Dampfverbrauch stellt sich 
nach Angaben, die in der Literatur zu finden sind, in 
der Hauptverkehrszeit von 8—9 Uhr vormittags auf 
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9 kg, in der schwächsten Verkehrszeit von 11—12 Uhr 
vormittags auf 14 kg, im Mittel auf 10 kg Dampf pro 
KW-Stunde. Das Kraftwerk der Hochbahn hat bei 
einer Garantie von etwa 6/2—7 kg für die kleine bezw. 
grofse Dampfturbineneinheit einen mittleren Dampf- 
verbrauch von (is kg und zwar ist der nicht un- 
beträchtlich geringere Dampfverbrauch gegenüber der 
Blankenese— Ohlsdorf-Bahn auf zwei Ursachen zurückzu- 
tühren: Erstens sind die Dampfturbinen in den letzten 
Jahren gerade in bezug auf die Wirtschaftlichkeit ver- 
bessert worden und die Hochbahn besitzt im Durch- 
schnitt gröfsere Einheiten als die Blankenese—Ohlsdorf- 
Bahn. Zweitens ist die Kühlwassertemperatur bei dem 
Hochbahnkraftwerk infolge der günstigeren Lage am 
Wasser im Durchschnitt niedriger und das Vakuum im 
Durchschnitt höher als bei dem Kraftwerk Altona. 
Hieraus folgt weiter, dafs die neuere Anlage der Hoch- 
bahn, obgleich die mittlere Leistung des Hochbahn- 
kraftwerkes bis jetzt nur 1600 KW, die mittlere Leistung 
des Kraftwerkes Altona dagegen 3000 KW betrug, nur 
1,2 kg Kohlen pro KW-Stunde benötigt, während die 
schon einige Jahre ältere Anlage des Kraftwerkes 
Ahona 1,64 kg Kohlen pro KW-Stunde verbraucht. 


Die bequeme Energieübertragung des elektrischen 
Stromes ermöglicht eine aufserordentlich weitgehende 
Anpassungsfähtrgkeit des elektrischen Betriebes an alle 
vorliegenden örtlichen Verhältnisse. 


Die Blankenese—Oblsdorf-Bahn ist eine lang- 
gestreckte Linie, die Hamburger Hochbahn ist ein 
die Stadt verhältnismäfsig engumschliefsender Ring mit 
3 kurzen Zweiglinien. Obgleich beide Bahnen die 
gleiche Streckenlänge besitzen (ca. 27 km) ist allein 
der Unterschied in der Gestalt des Netzes für die 
Auswahl der elektrischen Stromart von grundlegender 
Bedeutung. Die Blankenese—Ohlsdorf-Bahn hätte ge- 
mäfs einem älteren Gleichstromprojekt mit 4 Unter- 
werken ausgerüstet werden müssen. Jedes Unterwerk 
erfordert einen Stab von Personal, vom Maschinen- 
meister abwärts, Maschinisten, Schalttafelwärter, Bat- 
teriewärter und Hilfsarbeiter. Bei der Verwendung 
von Wechselstrom, der nach dem Vorschlage des 
Herrn Geheimen Oberbaurat Wittfeld für dte Blanke- 
nese—Ohlsdorf-Bahn gewählt wurde, ist dagegen eim 
Unterwerk mit beweglichen Maschinen überhaupt nicht, 
sondern nur ein einziges Unterwerk für feststehende 
Transformatoren zur Ausführung gelangt und dieses 
Unterwerk braucht überhaupt keine Wartung, sondern 
es ist nur ein Schalttafelwärter für die Bedienung 
einiger Schalter anwesend. Die Hochbahn konnte ihr 
ganzes Netz von 2 sehr günstig gelegenen Knoten- 
punkten aus mit Gleichstrom speisen und so unter- 
teilen, dals die längsten Speisestrecken nur " des 
Umfanges des Ringes umfassen. Hierdurch ist an sich 
schon die Wahl der Stromart, ob Gleichstrom oder 
Wechselstrom, gerechtfertigt. Natürlich gingen aber 
neben diesem grundlegenden, handgreiflichen Gesichts- 
punkte noch eingehende andere Erwägungen technischer 
und finanzieller Art her, deren Behandlung hier zu weit 
führen würde. Da die Blankenese—Ohlsdorf-Bahn einen 
Teil des preufsischen Staatsbahnnetzes bildet, ist mit 
aller Wahrscheinlichkeit damit zu rechnen, dafs das 
Netz in früherer oder späterer Zukunft zum mindesten 
auf das gesamte Vorortbahnnetz von Hamburg, also 
auch auf die gröfseren Streckenlängen der Elmshorner, 
Harburger und Friedrichsruher Vorortgleise wird aus- 
gedehnt werden müssen, wobei eine noch weitere 
Ausdehnung nicht aufser dem Bereich der Möglichkeit 
liegt. Mit Rücksicht hierauf konnte ebenfalls nur 
Wechselstrom in Betracht kommen, bei dessen An- 
wendung eine Erweiterung des Bahnnetzes sich sicher- 
lich billiger ermöglichen läfst. Anders liegt es bei 
dem Netz der Hamburger Hochbahn, das sich, trotz- 
dem soeben gröfsere Erweiterungen in die nördlichen 
hamburgischen Enklaven: die hamburgischen „Wald- 
dörfer“ und „Langenhorn“ spruchreif geworden sind, 
soweit sich dies augenblicklich überhaupt übersehen läfst, 
kaum jemals über die Grenzen des Hamburgischen 
Staates ausdehnen wird, so dafs hier die Wahl von 
Gleichstron am Platze war. 


Die Leistungsfähigkeit einer Schnellbahn hängt in 
letzter Linie von der Durchbildung der Betriebsmittel 
ab und zwar hauptsächlich von der Stärke und Anzahl 
der Motoren. In Hamburg sind bei beiden Bahnen 
ausschliefslich Motorwagen zur Verwendung gelangt. 
Die ausschliefsliche Verwendung von Motorwagen hat 
den  betriebstechnischen Vorteil für sich, dafs die 
Betriebsleitung in der Zusammenstellung der Züge 
vollständig unabhängig ist von irgendwelchen Rück- 
sichten auf das rollende Material, ein Gesichtspunkt, 
der bei der Ersparnis von unnötigen Wagenkilometern 
und in der wirtschaftlichen Abstufung der Zuglänge 
entsprechend den Schwankungen des Verkehrsbedürf. 
nisses eine gewisse Rolle spielt. In allen Fällen, in 
denen von diesem Vorgehen abgewichen wird, sind es 
stets ebenso schwerwiegende Gegengründe, die dazu 
zwingen, meistens ist es die Rücksicht auf bereits vor- 
handenes Wagenmaterial, welche die Dampfbahnen bei 
Umwandlung in den elektrischen Betrieb zunächst auf- 
brauchen müssen. 

Die Steuerung der Wagen erfolgt bei beiden 
Bahnen durch eine Fernsteuerung, deren einzelne Teile 
unter dem Wagenboden befestigt sind. Die gesteigerte 
Leistungsfähigkeit gegenüber den Dampfbahnen zeigt 
sich in der aufserordentlich vergröfserten Beschleunigung, 
welche die HamburgerSchnellbahnen ohne die geringsten 
Schwierigkeiten im täglichen Verkehr durchführen. 
Die Beschleunigung beträgt auf der Blankenese—Ohls- 
dorf-Bahn 0,5 m pro Sek.?, auf der Hochbahn 0,67 m 
pro Sek.?, während bei Dampfbetrieb die Beschleunigung 
nur 0,2 bis höchstens 0,3 m pro Sek.? beträgt. Auf 
diese Weise ist es möglich gewesen, die Reise, 
geschwindigkeit auf beiden Schnellbahnen beträchtlich 
zu erhöhen. Die Blankenese—Ohlsdorf-Bahn hat früher 
eme Reisegeschwindigkeit, wie die Berliner Stadtbahn 
im Damgé betrieb von 22 km pro Stunde, gehabt und 
fährt jetzt mit 38'/s km pro Stunde. Die Hamburger 
Hochbahn, die nur ANalb so grofse Haltestellenent- 
fernungen aufweist, kommt, trotzdem eigentlieh wegen 
der vermehrten Aufenthalte auf den Haltestellen die 
Geschwindigkeit bedeutend geringer sein müfste, sogar 
noch auf eine Geschwindigkeit von 28V/s km pro Stunde, 
eine Leistung, die unter diesen Umständen bei keiner 
andern Schnellbahn erreicht worden ist. Der Erfolg 
dieser Beschleunigung des Stadtverkehrs zeigte sich 
auch sehr bald. Der Verkehr der Blankenese—Ohls- 
dorf-Bahn hat in den ersten 2 Jahren nach Einführung 
des elektrischen Betriebes sich von 36 Millionen Per- 
sonen im Jahre 1908 auf 57 Millionen Personen im 
Jahre 1910 gehoben und soll jetzt 65 Millionen betragen 
und zwar ist die Verkehrszunahme bis zum heutigen 
Tage auch nach Betriebseröffnung der Hochbahn noch 
zu keinem Stillstand gelangt. 

Die Hamburger Hochbahn hat von Anfang an die 
in sie gesetzten Erwartungen reichlich erfüllt. Nach 
den bisherigen Ergebnissen steht zu erwarten, dafs 
schon das erste volle Betriebsjahr einen Verkehr von 
etwa 36 Millionen Personen aufweisen werde. Die 
Eröffnung der drei letzten Haltestellen der Ringlinie 
brachte einen plötzlichen Verkehrsaufschwung und zwar 
nahezu eine Verkehrsverdoppelung. 

Auf Grund der tatsächlichen Verhältnisse wurde 
eine vorläufig theoretische Untersuchung angestellt, 
welche kleinste Zugfolge bei der Hamburger Hochbahn 
durchgeführt werden könnte. 

Es ergab sich daraus eine kürzeste Zugfolgezeit 
von 73 Sekunden, oder die Möglichkeit, 50 Züge in 
der Stunde zu fahren. Dies ist allerdings nur möglich 
bei so kurzen Zügen wie sie bei der Hamburger Hoch- 
bahn vorgesehen sind. Die kleinste Zugfolge würde 
sich beispielsweise bei den gröfseren Zuglängen der 
Berliner Stadtbahn etwas höher stellen, immerhin haben 
aber eingehende Berechnungen ergeben, dafs auch beı 
der Berliner Stadtbahn im elektrischen Betriebe 40 Züge 
mit einem Fassungsvermögen von über 600 Personen 
gefahren werden können. Was das heifst, 40 oder gar 
50 Züge in der Stunde zu fahren, kann man daraus 
ermessen, dafs die Berliner Stadtbahn nach ihren augen- 
blicklichen Einrichtungen beim Dampfbetrieb nur für 
den Verkehr von 24 Zügen eingerichtet ist. Die Ein- 
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richtungen der Hamburger Hochbahn auf die Berliner 
Stadtbahn angewendet, würden demnach bei dieser eine 
aufserordentliche Vergröfserung der Leistungsfähigkeit 
bedeuten. 

Dafs eine so dichte Zugfolge sich praktisch durch- 
führen läfst und nicht nur auf dem Papier steht, 
darüber sind sich alle Fachleute einig, wenn die Vor- 
bedingnngen wie bei den Hamburger Schnellbahnen 
erfüllt sind, das ist hohe Anfahrbeschleunigung und Ver- 
kürzung des Aufenthaltes einschliefslich Signalbedienung. 

Auf den Londoner Untergrundbahnen ist auch 
tatsächlich die Zugfolge bereits auf 44 Züge in der 
Stunde verdichtet worden und soll bei 8 Wagenzügen 
auf 50 Züge in der Stunde noch weiter verdichtet 
werden. Der Vortragende beobachtete persönlich in 
Victoria Station mit der Stoppuhr in der Hand binnen 
einer Stunde als längste Zugpause 152 Sekunden, als 
kürzeste 73 Sekunden. Eine solche Zugverdichtung 
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würde auch für die Berliner Stadtbahn eine sehr er- 
wünschte Steigerung ihrer Leistungsfähigkeit bedeuten. 

Fafst man alle die Vorteile des elektrischen Be- 
triebes zusammen, die rasche Zugfolge, die gröfsere 
Reisegeschwindigkeit, die Betriebssicherheit, die sich 
schon daraus ergibt, dafs die grofse Steigerung des 
Verkehrs nicht möglich wäre, wenn er nicht glatt und 
regelmäfsig von statten ginge, und nimmt man die so 
viel gröfsere Annehmlichkeit des elektrischen Fahrens 
hinzu, so liegt der Wunsch nahe, dafs auch die Be- 
völkerung der Reichshauptstadt sich recht bald des 
grolsen Fortschritts des schnellen und flotten elektrischen 
Verkehrs auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen möchte erfreuen können. 

Der Vortragende schlofs den durch zahlreiche 
Hamburger Bilder illustrierten Vortrag mit der Vor- 
führung eines Films der Süd-London Hochbahn Linie 
der London Brighton Bahn. 


Verschiedenes 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen finden 
im Winterhalbjahr 1912/13 in folgender Weise statt: 
In Berlin werden in der Universität Vorlesungen über 
die Verwaltung der preufsischen Staatseisenbahnen sowie 
_ über Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere das 
Tarifwesen, und im technologischen Institut der Universität 
über chemische Technologie gehalten. Das Nähere, nament- 
lich auch über die Anmeldung zu den Vorlesungen, ist aus 
dem Anschlage in der Universität ersichtlich. In Breslau 
erstrecken sich die Vorlesungen auf Elektrotechnik, Eisen- 
bahnbetrieb und Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbe- 
sondere Tarifwesen, in Cöln auf die wirtschaftlichen Auf- 
gaben der Eisenbahnen, das Tarifwesen und das Frachtrecht 
sowie Elektrotechnik, in Elberfeld auf Technologie, in 
Frankfurt a. M. auf Eisenbahnbetriebslehre, in Halle 
a. d. S. auf Elektrotechnik, in Hannover auf Eisenbahn- 
betriebslehre. (Nach Berliner Korrespondenz.) 


Denkmal für Professor Dr. F. Reuleaux. Am 9. November 
wurde im Park der Technischen Hochschule zu Charlotten- 
burg ein Denkmal zur Erinnerung an den verstorbenen Herrn 
Geheimen Regierungsrat Dr. Dr.-Jng.h.c. Franz Reuleaux 
feierlich enthüllt, welches vom Bildhauer Röttger in Sand- 
steinblöcken mit dem Reliefbildnis von Reuleaux in Bronze 
und im Vordergrund ebenfalls in Bronze mit zwei lebensvoll 
wirkenden Figuren, einem jungen Studenten und einem kraft- 
vollen Schmied, ausgeführt ist. In Gegenwart von Rektor 
und Senat der Kgl. Technischen Hochschule und der Familie 
Reuleaux, sowie von Vertretern der Ministerien und anderer 
Behörden und zahlreicher Schüler des Herrn Professor 
Reuleaux fand eine Feier statt, bei welcher Herr Professor 
Wilhelm Hartmann in einer Festrede die Verdienste von 
Reuleaux um das Maschinenbauwesen und die Kinematik 
würdigte. Vor und nach der Festrede sang der Berliner 
Lehrer - Gesangverein. Nach Schlufs der Festhandlung 
im Lichthof der Technischen Hochschule begaben sich 
die Teilnehmer in den Park der Hochschule, wo die 
Enthüllung und Uebergabe des Denkmals durch Herrn 
Professor W. Hartmann und die Uebernahme des Denk- 
mals erfolgte mit einer Ansprache durch den Rektor der 
Technischen Hochschule Herrn Geheimen Regierungsrat 
Professor Josse. Hieran schlofs sich eine Ansprache eines 
Professors von der Technischen Hochschule zu Karlsruhe, 
welcher im Namen der übrigen durch zahlreiche Professoren 
vertretenen Technischen Hochschulen sprach. Nach der 
Enthüllung des Denkmals wurden zahlreiche Kranzspenden 
niedergelegt. Ss 

Friedrich Schotte +. Am 7. Oktober 1912 verstarb zu 
Charlottenburg der Geheime Regierungsrat und frühere 
Professor an der Landwirtschaftlichen Hochschule zu Berlin, 
Herr Friedrich Schotte. Unter seiner Mitwirkung wurden 


die Annalen am 1. Juli 1877 begründet, und er war in den 
ersten Jahren Schriftleiter der Annalen, bis ihn seine Dienst- 
geschäfte zur Aufgabe dieser Tätigkeit zwangen. In dem 
ersten und Einführungs-Aufsatz der Annalen „Was wir 
wollen“ hat F. Schotte die Ziele und die Aufgaben der 
Annalen klar umschrieben, und die Grundsätze, welche er 
damals in weiser Voraussicht festgelegt hat, sind bis zum 
heutigen Tage mafsgeberid geblieben. Durch seine Mit- 
wirkung in den Annalen hat sich der Verstorbene ein 
bleibendes Andenken gesichert, und sein Name wird von 
dem Herausgeber von Glasers Annalen stets in Ehren 
gehalten werden. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten. Bei der 
ständig zunehmenden Verwendung feuergefährlicher Flüssig- 
keiten, namentlich für motorische Betriebe, ist für Städte, 
die in der Entwicklung stehen, die gefahrlose Unterbringung 
von feuergefährlichen Flüssigkeiten geradezu eine Lebens- 
frage, weil mit den vielen Lagern feuergefährlicher Flüssig- 
keiten sich die Gefahren in weitverzweigtem Umfange in 
die Wohnstätten einschleichen. 

Durch das Verfahren Martini & Hüneke werden die 
feuergefährlichen Flüssigkeiten gegen Verbrennung und 
Explosion sichergestellt. Näheren Aufschlufs über die 
Einzelheiten dieses interessanten Verfahrens gibt der der 
heutigen Nummer beigefügte Prospekt. | 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Chef der Bauabt. des Kriegsminist. der 
Geh. Oberbaurat und Vortragende Rat im Kriegsminist. 
Andersen und zum Intendantur- und Baurat der Baurat Krebs 
von der Intendantur des III. Armeekorps. | 

Versetzt: der Intendantur- und Baurat Schultze von 
der Intendantur der militärischen Institute als Hilfsreferent 
in das Kriegsminist. 

Preufsen. . 

Ernannt: zu Regierungs- und Bauräten die Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Rave in Gleiwitz, 
Wiedemann in Stralsund, Borghaus in Duisburg, Gustav 
Rosenfeldt in Gleiwitz, Wilhelm Schäfer in Kottbus und 
Splett in Berlin sowie die Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Haage in Königsberg i. Pr., Wilhelm Weber 
in Elberfeld, Otto Simon in Köln, Weigelt in Elberfeld, 
Alfred Heinrich in Hannover, Voegler in Berlin, Willigerod 
in Lennep, Fulda in Allenstein, Ratkowski in Kattowitz, 
Johannes Fischer in Angerburg, Gustav Jung in Reckling- 
hausen und Franz Röhmer in Torgau; 
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zum Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte vierter 
Klasse der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Sieh in 
Danzig; R 
zu Baugewerkschuloberlehrern die Lehrer Regierungs- 
baumeister Walcker, Regierungsbaumeister a. D. Petersen 
und Regierungsbaumeister a. D. Dipl.-Ing. Michaelis in 
Frankfurt a. d. Oder, Dipl- Aug, Lücke und Regierungsbau- 
meister Schröder in Deutsch Krone, Regierungsbaumeister 
Schrader, Dipl.- Jna. Nagl und Dipl.-Ing. Leimbach in Posen, 
Dr, Aua, Niemann in Königsberg i. Pr., Regierungsbaumeister 
Feyerabendt in Thorn, Regierungsbaumeister Dipl.Ing. 
Weser und Dipl.-Ing. Reuter in Stettin, Dipl.Ing. Soll.in 
Barmen, Regierungsbaumeister Dipl.. Jna. Friedrich Müller 
und Regierungsbaumeister Dm. Aug, Grünig in Frankfurt 
a. M., Regierungsbaumeister Dipl.-Ing. Zeidler und Regierungs- 
baumeister Dipl.:Ina. Kuno Müller in Essen, Regierungs- 
baumeister Dn. Aua, Doerner in Kattowitz und Dr, Aug, 
Thieme in Köln; | 

zum Oberlehrer der Lehrer Dipl.. Jng. Bucholtz an der 
Kgl. Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschule in Stettin; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierüngsbauführer 
Franz Altenberg und Richard Bischof aus Berlin, Alfred 
Pohland äus Zeulenroda .i. Fürstentum Reufs a L. (Eisen- 
bahnbaufach), Hans Lahr aus Wien (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Otto Bornatsch aus Kiel, Dr.:Jng. Kurt Behrendt 
aus Metz und Erich Klitzing aus Magdeburg (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberhof- 
baurat mit dem Range der Räte erster Klasse dem Geh. 
Oberhofbaurat Ernst v. Ihne in Berlin und der Charakter 
als Geh. Medizinalrat dem Hilfsarbeiter im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Sanitätsrat Ir. Gustav Wagner in Berlin- 
Schöneberg; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Adolf Schrader in Heiligenstadt; 

ferner dem Regierungs- und Baurat Otto Wolff die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Halle 
a. d. Saale, dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Sauermilch in Merseburg die Stelle des Vorstandes 
eines Eisenbahn-Betriebsamts, den Regierungsbaumeistern 
des Maschinenbaufaches Zinkeisen die Stelle des Vorstandes 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
in Berlin-Tempelhof und Reinitz die Stelle des Vorstandes 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 
in Berlin, ferner dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Conrad in Mülheim a. Rhein sowie den Regierungs- 
baumeistern des Maschinenbaufaches Ritter und Edler 
v. Kefsler in Posen und Zaelke in Hannover etatmäfsige 
Stellen von Regierungsbaumeistern bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung. 

Ueberwiesen: der Regierungsbawmeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Werner Raven aus Altona dem 
Meliorationsbauamt in Stettin und der Regierungsbaumeister 
a. D. Albert Gieseler aus Lcibsch dem Meliorationsbauamt 
in Hagen i. W. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Baege von Aurich nach Emden, Rudolf 
Schmidt von Emden nach Norderney und Strafsburger von 
Breslau nach Tschirne sowie die Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Baller von Lünen nach Hohensalza, Hunger 
von Berlin nach Reichenbach O.-L., Berger von Niederlahn- 
stein :.ach Magdeburg und Reichelt von Rendsburg nach Berlin. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Dr.-Ing. Heinz in Wetzlar. 


Bayern. 


Ernannt: zum Direktor der Kunstgewerbeschule 
München der Architekt Professor Richard Riemerschmid in 
Pasing in etatmäfsiger Eigenschaft; 

zum Bauaıntsassessor bei dem Kgl. Landbauamte 
Kissingen der zur Zeit beurlaubte Bauamtsassessor beim 


Kgl. Landbauamte Rosenheim Albert Haug und zum Bau- 
amtsassessor bei dem kel Landbauamte Speyer der 
Regierungsbaumeister bei der Kgl. Regierung von Ober- 
bayern Karl Koeppel. 

Befördert: vom 1. November 1912 an in etatmäfsiger 
Weise die Direktionsräte Franz Haselbeck in Nürnberg zum 
Regierungsrat und®Vorstand der Neubauinspektion München, 
Hugo Hundsdorfer zum Regierungsrat der Eisenbahndirektion 
in Ludwigshafen a. Rh. und der Direktionsassessor Heinrich 
Hennch zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion in 
Ludwigshafen a. Rh. 

Beurlaubt: auf sein Ansuchen bis l. Mai 1913 der 
Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamte Regensburg 
Karl Heinrich behufs Uebernahme einer Lehrstelle an der 
Kgl. Bauschule mit Gewerbelehrinstitut in München. 

Versetzt: die Oberbauinspektoren Wilhelm Hensolt 
in Regensburg auf Ansuchen als Direktionsrat und als 
Vorstand an die Bauinspektion HI Nürnberg, Heinrich Hahn 
in Plattling als Direktionsrat und als Vorstand an die 
Betriebsinspektion Weiden, Ludwig Keim in Nürnberg als 
Direktionsrat an die Bauinspektion Fürth und Joseph Gleich 
in München an die Eisenbahndirektion Augsburg und der 
Eisenbahnassessor Heinrich Zangl in Augsburg auf Ansuchen 
an die Eisenbahndirektion Regensburg; 

der : Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamte 
Kissingen Adolf Saller auf sein Ansuchen an das Kgl. 
Landbauamt Weilheim und der Bauamtsassessor bei dem 
Kgl. Landbauamte Straubing Ernst Schnizlein auf sein An- 
suchen an das Kgl. Landbauamt Regensburg. 

Bewilligt: die Annahme und Führung des Titels eines 
Kgl. württemberg. Geh. Hofrats dem Architekten Kgl. 
Professor Max Littmann in München. 


Baden. 


Ernannt: zum etatsmäfsigen aufserordentl. Professor 
der Elektrotechnik an der Techn. Hochschule Karlsruhe der 
Privatdozent Dr.-Ing. Anton Schwaiger an dieser Hochschule; 

zum Vorstand der Werkstätteninspektion Offenburg der 


. Vorstand der Maschineninspektion Offenburg Obermaschinen- 


inspektor Johann Krieg; 

Verliehen: der Titel Geh. Hofrat dem Prorektor der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe Professor Georg Benoit. 

Versetzt: der Obermaschineninspektor Wilhelm 
Menningen bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
zur Verwaltung der Eisenbahnhauptwerkstätte, der Maschinen- 
inspektor Albert Wolfhard in Basel nach Offenburg; er ıst 
mit der Leitung der Maschineninspektion daselbst betraut 
worden; 

ferner der Grofsherzogl. Bauinspektor Amann bei der 
Bauleitung für den Neubau eines Vorseminars in Lahr, in 
gleicher Eigenschaft zur Bezirksbauinspektion Heidelberg, 
die Bauinspektoren Wilhelm Büchner in Offenburg zur Kultur- 
inspektion daselbst, Emil Schmidt in Karlsruhe zur Kultur- 
inspektion Konstanz und Karl Kleiner in Konstanz zur 
Kulturinspektion Freiburg. 


Hessen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Julius Berck aus Darmstadt, Fritz Geibel aus 
Berlin, Georg Leinert aus Reinheim, Dieter Wörner aus Gau- 
Köngernheim und Fritz Zollinger aus Wiesbaden. 


Gestorben: Staatsrat im ordentl. Dienst und Ministe- 
rialdirektor Dr.-Ing. Eugen Frhr. von Schacky auf Schön- 
feld, Exzellenz, Vorstand der Bauabt. des Staatsminist. für 
Verkehrsangelegenheiten in München, Geh. Baurat Albert 
Lieft, früher Vorstand der Herzogl. Strafsen- und Wasser- 
bauinspektion Braunschweig Il, Geh. Baurat Felisch in Berlin, 
Regierungs- und Baurat Richard Peters, Vorstand des Eisen- 
bahn Betriebsamts 2 in Dirschau und Regierungsbaumeister 
Georg Arnold, Sektionschef am Bau der Bagdadbahn in 
Tshobanbey (türk. Asien), zuletzt bei der Eisenbahndirektion 
in Altona. 
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Grolskraftwerke und Energieverteilung unter besonderer Berücksichtigung 


der oberen Spannungen bis 150 000 Volt 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Oktober 1912 
vom Regierungsbaumeister a. D. F. Bartel, Berlin-Schmargendorf 
(Mit 37 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 185) 


Ich habe an Hand meiner Untersuchungen nun ein 
Kraftwerk von 50000 KW*) entworfen, das ebensogut 
für Verfeuerung von Torf als auch Braunkohle dienen 
kann. (Abb. 910, 11.) 

Von der gewöhnlichen Bauart abweichend ist die 
Anordnung der Feuerungen in dem doppelten Kessel- 
hause. Die Anordnung eines getrennten Pumpen- 
raumes und die vollständige Trennung des Schalthauses 
und Schaltraumes vom Maschinenhaus ist bereits aus- 
geführt. | 

Die Kosten für die Tonne Trockentorf stellen sich 
nach meinen Untersuchungen auf etwa 2,5—2,7 M frei 
Halde am Kraftwerk. 

Die Hochmoore werden in erster Linie zur Torf- 
gewinnung herangezogen werden müssen. Nach der 
Abtorfung kann die landwirtschaftliche Nutzung sofort 
einsetzen. Wie wertvoll die Vorbereitung der land- 
wirtschaftlichen Nutzung durch Abtorfen und Energie- 
erzeugung für den Staat wäre, hat Geheimrat Fleischer 
ausgerechnet. Er stellt fest, dafs es möglich wäre, auf 
unseren Mooren 70000 Familien anzusiedeln, und zur 
Weide benutzt, das Fleisch für 15 Mill. Menschen zu 
liefern. 

Wir haben vorher festgestellt, dafs bei der Stein- 
kohle die elektrische Kraftübertragung bezw. der Trans- 
port der Kohle nur in bestimmten Fällen einander 
überlegen sind. 

Bei der grubenfeuchten Braunkohle, die sich nicht 
zur Brikettierung eignet, bei dem Torf und auch bei 
den Abfällen des Steinkohlenbergbaues, die sich für 
Erzeugung elektrischen Stromes gut eignen, ist die 
elektrische Energieübertagung dem Transport dieser 
Brennmaterialen auf jeden Fall überlegen. 

Der Haldenwert der Steinkohle betrug im Jahre 
1910 nach Professor Schwemann 10,19 M/t, der Halden- 
wert der Braunkohle 2,71 Mit, Der Haldenwert des 
Torfes dürfte nach meinen Untersuchungen 3 Mit be 
rationellem Betriebe nicht überschreiten. 

Bei einer Mindestleistung des Kraftwerkes von 
50000 KW betragen die Anlagekosten für das eingebaute 


* S. d. Verfasser: Torfkraft. 


Nachdruck des 


| 
| 
l 
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KW 120 M für Steinkohle, 130 M für Braunkohle und 
150 M für Torf. Diese Zahlen gelten für Drehstrom- 
werke, für Einphasenwerke erhöhen sich die Kosten 
um ein geringes, nämlich um die Mehrkosten der für 
dieselbe Leistung 'gröfseren Dynamos. 

Rechnet man für die erzeugte KW Std. 1 kg Stein- 
kohle von 6000 WE und 3 kg Braunkohle und Torf 
von 2000 WE, so ergeben sich für die verschiedenen 
Brennstoffkosten folgende Werte (Abb. 12). 

Man sieht aus diesen Zahlen, wie wichtig Braun- 
kohle und Torf für die Erzeugung billiger elektrischer 
Energie sind, wenn man sich im Vergleich dazu die 
Kosten der Steinkohle an den verschiedenen Stellen 
des Reiches vergegenwärtigt. 

Die Preise tür die Kohle sind an Hand der Statistik 
der Elektrizitätswerke in folgender Tabelle*) für eine 
grölsere Anzahl Orte Deutschlands zusammengestellt: 


Kohlenart 


Ort 


Aachen Nufskohle aus dem Ruhrgebiet 
und Holland 7200 | 16,71 

Amsterdam Förderkohle aus dem Ruhrgebiet i 
und aus England 6000 | 10,25 
Bamberg Ruhrkohle 7150 | 21,70 
Barmen a 71250 | 14,80 
Basel » 71250 | 25,80 
‚Berlin Deutsche u. englische Steinkohle | 6308 | 16,21 
Braunschweig Förderbraunkohle 2900 17,00 
Bremen Deutsche und englische Kohle | 6800 |, 19,20 
Cassel Ruhrkohle 1883 | 20,25 
Danzig Englische u. westfälische Kohle | 6680 | 13,65 
Dresden Böhmische Braunkohle 4200 | 10,23 
Elbing Oberschlesische Kohle 6950 | 15,34 
Forst (Lausitz) Lausitzer Braunkohle 2100 | 4,65 
Freiburg i. Br. Ruhrkohle 1802 , 22,46 
Westfälische Kohle 17000 | 16,46 


Hamburg 


"1 Aus: Bartel, Torfkraft. 


Inhaltes verboten. 
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SE EE | Gröfsere Kraftwerke als für eine Leistung von 
Heiz: | preis ` 100000 KW zu bauen, hat kaum noch eine Verbilligung 
Ort Kohlenart wert des Stromes im Gefolge. 

WE M Wir haben bisher nur die Kraftwerke behandelt, 
Könisgberg i Pr. | Englische u. westfälische Kohle | 6053 | 17,94 Und wollen nun einen kurzen Blick auf die Verteilungs. 
| anlagen werfen, wie sie heute schon in Deutschland 

Lodz Oberschlesische Kohle 6600 | 29,50 vorhanden sind. 
München r » 1900 120,4 Es ist üblich geworden, eine mittlere Spannung 
St. Petersburg Cardiffkohle 7700 | 24,28 | von 15000, seltener 20 000 Volt anzuwenden, und eine 
Posen Oberschlesische Kohle 1500 | 19,94 | obere Spannung, die zwischen 40 000 und 100000 Volt 

Shitomir Russische Steinkohle 7000 | 30,00 schwankt. 
Stettin Englische Steinkohle 7100 | 16,83 | Die üblichen Bauarten der Leitungen, ich be- 
Tilsit Oberschlesischeu.engl.Steinkohle | 7300 | 20,40  schränke mich heute nur auf Freileitungen, will ich 
Wien e TEE EE 6347 | 19,76 | Dun an 4 Anlagen, es sind dies die Ueberlandzentralen 
der Provinz Pommern (Ueb. Pom.), das Märkische 
Abb. 9a E 
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Elektrizitätswerk (M. E. W.) die Ueberlandzentrale 
des Elektrizitätsverbandes Gröba (E. V. Gröba), und 
die Kraftübertragung der A. G. Lauchhammer, zeigen. 
Die Spannungen betragen Ueb. Pom. 15 000/40 000, 
M. E. W. 15 000/40 000, E. V. Gröba 15 000/60 000, Lauch- 
hammer 100000 Volt. 


Abb. 13 zeigt das normale Transformatorhaus 
15 000/380/220 Volt der Ueb. Pom. Die Abmessungen 
für die Einführungen sind sehr knapp, die 15000 Volt- 
Leitungen werden durch Einführungsisolatoren durch- 
geführt. Der Blitzschutz ist in den meisten Stationen 
auf Drosselspulen beschränkt. 


Die Bauart der 15000 Volt-Leitungen (Abb. 14/15) 
mit gebogenen Isolatorenstützen läfst die zulässigen 
Mastentfernungen nicht ausnützen. 

Abb. 14 zeigt im Hintergrund eine Schutzvor- 
richtung für einen Feldweg, die aus 2 Drähten besteht, 
die in der Mitte verdrillt sind. 
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Abb. 15 zeigt die 40000 Volt-Leitung einmal mit 
einer 15000 Volt-Leitung auf demselben Gestänge, 
einmal als Einfachleitung. Gleichzeitig ist ein Schutz- 
netz für die Postleitung dargestellt. Die Wahl von 
Eisenbetonmasten für die 40000 Volt-Leitung läfst die 
wirtschaftlich günstigste Mastentfernung nicht erreichen. 
Der Einbau eines Isolators auf der Spitze ist bedenk- 
lich. *) 

In Abb. 16 ist ein normales Transformatorhaus 
mit sehr gefälligem Aeufsern des M. E. W. dargestellt. 
Diese Stationen sind mit Hörnerblitzschutz ausgerüstet. 
Die 15000 Volt-Leitung ist fast durchweg mit „Blitz- 
schutzseil“ an der Mastspitze versehen, um direkte 
Blitzschläge zu vermeiden und vor allem das Potential 
der Luft in Höhe der Drähte zur Vermeidung von 
Ueberspannungen auf gleichem Potential mit der Erde 


*) Revue elcctrique 1912, 22. März, 24, Mai. 
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Kraftwerkes. Aus: Bartel, Torfkraft. Untersuchungen über den Wert des Torfes als Energiequelle und Vorschläge für seine Nutzung 
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Querschnitt durch das Kesselhaus. Aus: Bartel, Torfkraft. 
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Eisenbahnkreuzung 40 000 Volt, M. E. W. 
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Abb. 20. 


Abb. 21. 


Transformatorhaus, E. V. Gröba. 


zu halten. Die Isolatorenstützen sind als Konsolen 
ausgebildet, um bis an die Grenze der Spann- 
weite gehen und so an Änlagekosten sparen zu 
können. 

Abb. 17 zeigt die Zwischenmasten der 40 000 
Volt-Leitung. Wenn man die Isolatorengrölse 
mit der der Abb. 15 vergleicht, so sieht man, wie 
weit die Ansichten über Dimensionierung der- 
selben auseinandergehen. 

Eine vollständige Eisenbahnkreuzung ist in 
Abb. 18 dargestellt. Im Hintergrund sieht man 
die bruchsichere Aufhängung des Drahtes des 
Kreuzungsfeldes an 3 Isolatoren (Bauart Prof. 
Klingenberg), im Vordergrund den für die Eisen- 
bahnkreuzungen vorgeschriebenen Mastschalter. 
Welche Dimensionen dieser bei 40 000 Volt bereits 
annimmt, ist auch aus Abb. 19 ersichtlich. Da die 
eine Leitung vorläufig 15000 Volt führt, ist an den 
40 000 Voltschalter noch einer für 15000 Volt für 
eine Abzweigung angebaut. 

Abb. 20 zeigt das normale 'Transformatorhaus 
der E. V. Gröba. Auch in diesen Stationen sind 
die Einrichtungen für Blitz- und Ueberspannungs- 
schutz meistens auf Drosselspulen beschränkt, da- 
für hat die 15000 Volt-Leitung aber durchweg ein 
oberes „Blitzschutzseil“. 

In Abb. 21 ist ein Holzmast für die freie 
Strecke der 15000 Volt-Leitung dargestellt. Die 
Ausführung ist die gleiche wie beim M. E. W. 

Abb. 22 zeigt einen Doppelmast mit doppelter 
Aufhängung der Drähte für verkehrsreiche Strafsen, 
Abb. 23 dieselbe mit Fangbügel für die darunter 
liegende Niederspannungsleitung. Abb. 24 stellt 


15 000 Volt-Leitung, E. V. Gröba. 
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15 000 Volt-Leitung mit Netzleiter, E. V. Gröba., 
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Abb. 22. 


15 000 Volt-Leitung, E. V. Gröba. 


eine Eisenbahnkreuzung dar, mit Netzleiter nach Vor- 
schlägen von Exzellenz Ulbricht. Jeder Leiter in dem 
Kreuzungsfelde wird durch 2 Drähte gebildet, die 
durch einen dritten Draht zu einem Netz verbunden 
werden. Die Aufhängung erfolgt an 4 Isolatoren, 
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Abb. 23. 


15 000 Volt-Leitung, E. V. Gröba. 


Schalter werden von den Sächsischen Bahnen bei 
dieser Konstruktion nicht verlangt. 
(Fortsetzung folgt.) 


Allgemeiner Maschinenbau und mechanische Materialbearbeitung 
auf der Weltausstellung Turin vor 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Februar 1912 
vom Regierungsrat Hundsdörfer, Berlin-Dahlem 
(Mit 95 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 193) 


O 


Schleifmaschinen. 


Während früher das Schleifen nur zum Glätten von 
in ihren Abmessungen fertigen Werkstücken benutzt 
wurde, hat die moderne Werkstatttechnik die Schleif- 
maschine als wichtiges Glied der Metallbearbeitung 
herangezogen. In guten Werkstätten werden die 
Arbeitsstücke mit Schnelldrehstählen auf einer Schrupp- 
bank oder auf einer Fräsmaschine roh vorgearbeitet 
und dann fertig geschliffen, wobei noch bedeutende 
Spanmengen abzunehmen sind; werden doch auf grofsen 
Rundschleifmaschinen in der Stunde bis zu 15 kg 
Materialgewicht verspant. In den normalen Arbeitsgang 
sind besonders die Rund- und Flächenschleifmaschinen 
eingeschaltet. Diese Gattungen haben ihre erste Aus- 
bildung in Amerika gefunden. Die Ausstellung zeigt 
indes die völlige Gleichwertigkeit der deutschen 
Maschinen. Italienische Firmen wagen sich an den 
Bau dieser Maschinen noch nicht heran, die höchste 


Genauigkeit in der Werkstattausführung verlangen. 
Amerika und Deutschland sind die Lieferanten des 
Landes. Unsere führenden Firmen, Meyer & Schmidt 
sowie Schmaltz in Offenbach und Naxos-Union in 
Frankfurt waren gut vertreten. Auch Loewe und 
Reinecker hatten einige Maschinen vorgeführt. Die 
Rundschleifmaschinen arbeiten meistens nach dem 
Nortonprinzip; der Tisch wandert mit dem zwischen 
Spitzen gespannten Werkstück an der feststehenden 
Schleifscheibe vorbei (Bauart Loewe, Abb. 71). Die 
Anordnung ist allgemein üblich und auch bei den 
meisten Ausstellungsmaschinen durchgeführt. Naxos- 
Union ist die einzige Fabrik, die bei gröfseren Längen 
zur Beschränkung des sonst etwa der dreifachen 
Schleiflänge entsprechenden Platzbedarfes die Scheibe 
wandern läfst (Abb. 72). Die normale Flächenschleif- 
maschine von Schmaltz (Abb. 73) arbeitet für gröbere 
Stücke mit einer Segmentscheibe (Abb. 74), die eine 
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Abb. 71. 
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Rundschleifmaschine von Ludw. Loewe & Co.-Berlin. 


Abb. 72. 


Rundschleifmaschine Naxos-Union-Frankfurt a. M. 


schnellere Zerspanung erreicht. Die 
Plan - Rundschleifmaschine von Naxos 
(Abb. 75) hat eine während des Ar- 


beitens oszilierende Scheibe. 


Zahnräderbearbeitungsmaschinen. 


Das Fräsen der Stirnräder wird ent- 
weder nach dem Teilverfahren ausge- 
führt (das Rad ruht während des Fräsens, 
der Fräser hat die Form einer Zahn- 
lücke) oder die Wälzmethode wird be- 
nutzt, bei der ein schraubenartiger 
Fräser langsam gegen das sich drehende 
und an ihm abwälzende Rad vorgeht. 
Für beide Typen waren Beispiele vor- 
handen. Mehrere Maschinen, z. B. die 
von Loewe (Abb. 76) können nach beiden 
Verfahren arbeiten. 


Segmentschleifscheibe von Schmaltz-Offenbach, 


e 
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Das Hobeln von Kegelrädern nach Bilgram wird 
von der Maschine von Reinecker (Abb. 77) bewirkt, 
indem das Rad auf einem Hobelstahlarbeitszahn abrollt. 
Alle Zähne werden stufenweise zugleich hergestellt. 
Die Gleason-Works-Rochester Maschine (Abb. 78) be- 
arbeitet ohne Schablone mit zwei Stählen beide Seiten 


Abb. 73. 
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Zahnräder-Fräsmaschine von Ludw. Loewe & Co.-Berlin. 
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Flächenschleifmaschine von Schmaltz-Offenbach. 


Abb. 75. 


72975 


Kegelräder-Hobelmaschine von Reinecker-Chemnitz, 


Abb. 78. 


Plan-Rundschleifmaschine von Naxos-Union-Frankfurt a. M. 


eines Zahnes. Das Rad steht still, die notwendigen 
Schaltbewegungen führen zwangläufig die Stähle aus. 
Bei der Maschine von Zimmiermann (Abb. 79), der 
auch die der Werkzeugmaschinenfabrik Oerlikon glich, 
wird eine Schablone benutzt, die aber nur einseitig ist 
und für beide Zahnhälften — es arbeiten zwei Stähle 
gleichzeitig — benutzt wird. 


Kegelrüder-Hobelmaschine, Gleason-Works-Rochester V. St. A. 


— 
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Scheeren und Stanzen. 


Die Erfurter Maschinenfabrik Henry Pels & Co. 
stellte diese Maschinen, in denen sie einen grofsen 
Export hat, in bekannter Güte aus. Die Körper be- 


Abb. 79. 


Kegelräder-Hobelmaschine von Zimmermann-Chemnitz. 


Abb. 80. 


| 
l 


liches Handrad eingestellt. Der Untermesserhalter ist 
umklappbar, um schnell das aus mehreren Teilen 
bestehende Untermesser anzupassen. Daş Obermesser 
wird durch zwei Exzenter in mehreren Einzelhüben 
bewegt. Das Stahlwerk Oeking 
in Düsseldorf zeigte kombinierte 
Loch- und Scheermaschinen üb- 
licher Bauart. 


Metallsägen. 


Um Gehrungsschnitte aus- 
zuführen stellen Gebr. Heller- 
Nürtingen (Württbg.) das Sägen- 
blatt in Winkel zum Arbeitstisch 
ein (Abb. 80). Gegen Ueber- 
lastung ist im Vorschub eine 
Reibungskupplung eingeschaltet. 
Als Werkzeug war ein Blatt 
mit eingesetzten kastenförmigen 


Schnellstahlzähnen verwendet, 
die auf Rippen des Blattes auf- 
geschoben sind und durch 


Querstifte in ihrer Lage gehalten 
werden. Sie legen sich Rücken 
an Brust und sind etwas breiter 
als das Blatt und aufserdem 
konisch, sodafs sich sowohl Blatt 
wie Zähne frei schneiden. 


Hämmer 


waren durch Maffei- München 
vertreten. Der ausgestellte Luft- 
druckhammer (Abb. 81) hat eine 
durch Kurbeltrieb bewegte Luft- 
pumpe, die Prefsluft durch einen 
Verteilungsschieber in den Ar- 
beitskolben drückt. Der von 
Aand einstellbare Schieber regelt 
gleichzeitig die Hiebart des 
Hammers, ob leichte, schwere 
oder Setzschläge. Einen anderen 
kleinen Lufthammer mit nur 
einem Zylinder zeigten Piat-Fils 
Paris (Vertreter Ed. Weber-Ham- 
burg), die auch einen hydro- 
elektrischen hängenden Nieter 
vorführten. Der Prefsdruck wird 
durch eine vom Elektromotor 
gedrehte Spindel (Abb. 82) er- 
zeugt. Das Maul des Nieters ist 
nach allen Richtungen drehbar 
mit zwei Gelenken am Prefs- 
kolben befestigt, der am Kran 
aufgehängt wird. 

Gebr. Hübner-Chemnitz bauen 
Maschinen für die Schrauben- 
und Mutterfabrikation, und zwar 
zum Kaltstauchen von Köpfen, 
zum Rundfräsen der  Schäfte, 
zum Anspitzen, Schrauben- 
schneiden, Gewindewalzen. Be- 
merkenswert ist die Gewinde- 
schneidmaschine (Abb. 83) mit 
einstellbarer Schneidkluppe. Die 
hebelartigen Backenträger (Ab- 
bildung 84) legen sich gegen eine 
konische Muffe, deren Umfang 
exzentrische Flächen hat. Durch 
Drehen der Muffe wird der 


Metallsäge von Gebr. Heller-Nürtingen (Württbg,) 


stehen aus Flufseisenblechen und haben bei ge- 
ringem Gewicht grofse Bruchsicherheit gegenüber den 
üblichen Stahlgufsgestellen. Neuartig sind die Träger- 
scheeren, die mit einem Schnitt und ohne Messer- 
wechsel sowie ohne Kanten Träger zerteilen. Die 
Seitenmesser werden nach dem Profil durch ein seit- 


l 


Schneiddurchmesser geändert, 
durch Verschieben die Kluppe 
aus und eingerückt. Die Feinein- 
stellung bewirken Stellschrauben. 
Die Gewindewalzmaschine (Abb. 85) ist sehr ein- 
fach; sie hat zwei aneinander vorbeibewegte Backen, 
die kammartig mit der Gewindeabwicklung ent- 
sprechenden Rippen versehen sind. Der zwischen 
sie gesteckte Bolzen wird bei ihrer Bewegung gedreht; 
unter dem Druck der Rippen quillt ein Gewinde auf. 
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Da dessen Spitzendurchmesser gröfser wie der des 
Schaftes ist, so können diese Schrauben für Eisen- 
befestigung nicht gebraucht werden. Es werden haupt- 
sächlich Holzschrauben — bis zu 1000 St. in der 
Stunde — hergestellt. Aehnliche Maschinen waren 
auf dem Stande der Firma Despaigne-Brüssel zu sehen. 

Frowein-Bergerhof (Rhld.) zeigte eine Feilenhau- 
maschine. Die mechanische Herstellung des Hiebes 
von Feilen und Raspeln hat lang unter dem Vorurteil 
gelitten, dafs eine handgehauene Feile besser wäre. 
Allerdings sind die von der Maschine zu erfüllenden 
Forderungen zahlreich. Z. B. mufs an der Feilenspitze 
der Hieb enger und mit schwächerem Schlage erzeugt 
sein. Der Hiebwinkel mufs, der Bauchform der Feile 
entsprechend sich anpassend, geändert werden; der 
Hiebabstand mufs unregelmäfsig sein, um das Verlaufen 
der Feile und das Einreifsen 
von Rillen zu verhindern. 
Die moderne Maschine 
(Abb. 86) hat nun Organe, 
die selbsttätig diese Auf- 
gaben lösen und damit völlig 
die Handarbeit des Feilen- 
hauers nachahmen. 


Blechbearbeitungsmaschinen 


werden in Italien viel be- 
nutzt, denn für die Ver- 
packung der Konserven und 
Früchte werden DBlechge- 
fäfse gebraucht, die im In- 
lande hergestellt werden. 
Die Maschinen hierzu liefert 
aber das Ausland. Führend 
ist die deutsche Industrie 
mit den Firmen Kircheis-Aue 
(Erzgebirge) und Schuler- 
Göppingen an der Spitze, 


Hydro-elektrische hängende Nietmaschine 
` von Piat-Fils-Paris, 


Abb. 81. Abb. 83. 
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Gewindeschneidmaschine von Gebr. Hübner-Chemnitz, 


Luftdruckhammer von Maffei-München. 


Dichtungseinlage für Deckel und Längsnähte eingeführt. 
die beide eine grolse Zahl Spezialmaschinen zur Schau | Die Deckelfalzmaschine (Abb. 87) mufs entsprechend 
brachten. Kircheis hat als Ersatz für die schädliche | vorbereitete Büchsen erhalten mit lose aufgeschobenem 
Lötung den luftdichten Doppelfalzverschlufs mit | Deckel und Dichtungsring in dessen Nut (Ahb. 88). 


wël E Bini mengen u ur 


212 (No 851] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [1. Dezember 1912] 


anih, 


Die Werkzeuge sind zwei Falzrollen, deren Arbeitsgang | Falzschiene c mit Nut und einen Stöfsel S mit einer 
in den einzelnen Stufen die Fig. I—III der Abb. 89 glatten Schiene. Durch einen Tritthebel wird mit einer 
zeigen. | Bewegung die Falzbildung vollendet. 


Abb. 84. 
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Abb. 85. 


Gewinde-Walzmaschine von Gebr. Hübner-Chemnitz. 


Die Längsfalzmaschine (Abb. 92), die an vorge- | Holzbearbeitungsmaschinen l 
rollten Dosenkörpern sowohl Aufsen- wie Innenfalz ; waren von deutscher Seite wenig vertreten, Italien und 
erzeugen kann (Abb. 91—93), hat als wesentlichste _ die Schweiz überwogen bedeutend. Diese Maschinen 
Werkzeuge eine im Falzdorn D (Abb. 94) eingesetzte sind noch wenig für Spezialzwecke leistungsfähig 
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gemacht. Man sah viel Kombinationen, z. B. von Abb. 87. 
Fikentscher-Leipzig eine Fräsmaschine mit Kreissäge 
und Langlochbohrvorrichtung, ferner eine Bandsäge 
mit Fräse, Kreissäge und Langlochbohrer. Derartige 
Vereinigungen tauchten auch bei italienischen Firmen 
auf und lassen auf geringes Bedürfnis für Sonder- 
maschinen und auf eine wenig entwickelte Holzindustrie 


Abb. 86. 
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Deckelfalzmaschine von Kircheis-Äue i. S. 


Abb. 88. 
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| 


"Se Dosenkörner Ca 


Werkstück für die Deckelfalzmaschine 
von Kircheis-Aue i. S. 


Feilenhaumaschine von Frowein-Bergerhof (Rhld.). 


Abb. 89. 


Arbeitsgang der Falzrollen der Deckelfalzmaschine von Kircheis-Aue i. S. 
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Längsfalzmaschine von Kircheis-Äue i. S. 


schliefsen. Angenehm fielen die vielen Schutzvor- 
richtungen auf. Zur Ausnutzung von Waldbeständen 
waren auch transportable Maschinen vorhanden, so ein 
Vollgatter mit Lokomobilantrieb (Abb. 95) der Ersterer 


| 


Abb. 91—93. 
— 


\ 


Werkzeuge der Längsfalzmaschine 


Falze, hergestellt von Kircheis-Aue i. S. 


mit der Maschine nach 
Abb. 90. 


Abb. 95. 


Fahrbares Vollgatter von Esterer A. G.-Altötting. 


A. G. Altötting (Bayern) und eine fahrbare Bandsäge 
von Mondovi-Bologna. 

Die vorstehende Betrachtung der ausgestellten 
Kraft- und Arbeitsmaschinen zeigt, dafs Deutschland 
vielseitig und gut vertreten war, sodafs hoffentlich die 
Ausstellung zur Vermehrung unseres Absatzes beitragen 
wird, zumal Italien noch für längere Zeit seinen Bedarf 
nicht selbst decken kann. 


Britisch- Indien 
Umwandlung von ausschließlichen Privilegien unter dem Gesetz vom Jahre 1888 in Patente unter dem 
Ze neuen Gesetz vom Jahre 1911 


Die Bestimmungen des e Si des Indischen Patent- ' 


und Musterschutz-Gesetzes vom Jahre 1911 betreffen 
die Umwandlung eines Patentes, welches unter dem 
Gesetz vom Jahre 1888 erteilt wurde, in ein Patent 
unter dem neuen Gesetz vom Jahre 1911. Ein solches 
Gesuch wegen Umwandlung kann jederzeit bis zum 
31. Dezember 1913 eingereicht werden. Ein besonderer 
Vorteil der Umwandlung besteht darin, dafs das indische 
Patent ein selbständiges wird, d. h. es verfällt nicht, 
wenn irgend ein den gleichen Gegenstand betreffendes 
britisches oder anderes Auslandspatent wegen Nicht- 
zahlung der Jahrestaxen oder aus einem anderen Grunde 
erlischt. Ausschliefslich Privilegien, welche in Patente 
nach dem neuen Gesetz umgewandelt sind, unterliegen 
den Bestimmungen des $ 23 des Patentgesetzes hin- 
sichtlich der Ausübung und des $ 30 bezüglich der 
Bezeichnung des patentierten Gegenstandes. § 23 
bestimmt, dafs ein Antrag auf Zurücknahme des Patentes 
nach Ablauf von 4 Jahren gestellt werden kann, wenn 


der patentierte Gegenstand oder das patentierte Ver- 
fahren ausschliefslich oder hauptsächlich aufserhalb 
Britisch-Indiens hergestellt bezw. in Anwendung 
gebracht worden ist. Der Antragsteller mufs jedoch 
nachweisen, 1. dafs seine Behauptungen den Tatsachen 
entsprechen, 2. dafs er selbst bereit und in der Lage 
ist, den Gegenstand der Erfindung in Britisch-Indien 
herzustellen, 3. dafs der Patentinhaber sich weigert, 
Lizenzen unter angemessenen Bedingungen zu erteilen. 
Nach $ 60 kann Schadenersatz nicht verlangt werden 
für Verletzung eines Patentes, wenn der Patentverletzer 
nachweist, dafs er von dem Vorhandensein des Patentes 
keine Kenntnis hatte; auch soll die Bezeichnung des paten- 
tierten Gegenstandes mit „Patent“ oder „Patentiert“ nicht 
die Ankündigung des Patentes bedeuten, wenn nicht das 
Jahr und die Nummer des Patentes ebenfalls beigefügt ist. 

Das Gesuch um Umwandlung des Patentes wird 
während 3 Monaten zur öffentlichen Einsicht ausgelegt, 
bevor es bewilligt werden kann. 
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Verschiedenes 


Elektrische Zugförderung auf den Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen. In der letzten Tagung des preufsischen 
Landtages wurde die Beratung der Regierungsvorlage, durch 
welche 50 Millionen Mark als erste Rate von der Gesamt- 
summe 123350000 M für die Einrichtung elektrischer Zug- 


förderung auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen . 


gefordert waren, zurückgestellt, weil von der ım Abge- 
ordnetenhause gewählten Kommission noch Aufklärungen 
darüber gewünscht wurden, ob nicht durch Einführung 
stärkerer Dampflokomotiven die gleichen Vorteile für den 
Verkehr mit erheblich geringeren Aufwendungen zu erzielen 
seien. Diese Aufklärungen sind dem Landtage kürzlich in 
Gestalt der Beantwortung von 19 Hauptfragen in einer 
eingehenden Denkschrift erteilt. Sie beziehen sich auf die 
technischen und wirtschaftlichen Bedenken, die gegen den 
Plan der Elektrisierung erhoben sind, und auf die Leistungs- 
fähigkeit starker Dampflokomotiven. 

Die Eisenbahnverwaltung ist nach den angestellten Unter- 
suchungen der Ueberzeugung, dafs eine Steigerung der Ver- 
kehrsleistung mit Dampflokomotiven auf 32 Züge in der 
Stunde mit insgesamt 19500 Plätzen möglich sei, während 
elektrischer Betrieb 40 Züge mit insgesamt 24400 Plätzen 
gestatte. Die neu aufzuwendenden Kosten würden im ersten 
Falle 89 Millionen, im letzten 123 Millionen betragen. Die 
Verwendung von Dampflokomotiven würde darnach nur eine 
halbe Mafsnahme sein. Dampfbetrieb komme auch wegen 
der hohen Betriebskosten nicht mehr in Frage. Während 
im Jahre 1910 ein Fehlbetrag im Betriebe der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen von 376400 M, für 1911 ein solcher von 
462600 M festgestellt ist, ergibt die Berechnung für 1916 
bei entsprechender Verkehrssteigerung ohne Abschreibung 
der Bauanlagen und ohne Verzinsung des Baukapitals bei 
elektr. Betriebe 2347000 M, bei Dampfbetrieb 9971000 M 
Fehlbetrag. Hiermit wird auch erwiesen, dafs eine Tarifer- 
höhung unvermeidlich wird. Sie wird auch als gerechtfertigt 
angesehen, weil Abkürzung der Fahrzeit, vermehrte Fahrge- 
legenheit, erhöhte Bequemlichkeit durch Vermehrung der 
Sitzplätze und Beseitigung des Rauches geboten wird. Die 
Erhöhung der Tarife geht davon aus, dafs wenigstens der 
Fehlbetrag im Betriebe vermieden und eine Verzinsung von 
4 v. H. der Neuaufwendungen für Einrichtung des elek- 
trischen Betriebes erzielt werden soll. Das Anlage- 
kapital der jetzt vorhandenen Anlagen würde trotz der 
Tariferhöhung nach wie vor zinslos bleiben. Die Druck- 
schrift bietet in der Beantwortung der Einzelfragen viel 
Interessantes. Wir werden über die Einzelheiten demnächst 
berichten. Die Vorlage wird jetzt in der Kommission noch 
ausführlich beraten, bevor dieselbe zur nochmaligen Beratung 
an das Haus der Abgeordneten gelangt. 


Preußische Staatsbahnen. Das Eisenbahnzentralamt 
dürfte in diesen Tagen die Beschaffung an Güterwagen für 
die erste Hälfte des Etatjahres 1913/14 an die aus 24 Mit- 
gliedern bestehende Norddeutsche Wagenbauvereinigung 
und an deren Aufsenseiter vergeben. Auf die Vereinigung 
werden 8000 Güterwagen, lieferbar vom April bis Oktober 
1913, entfallen. Die Preise sind gegen die vorjährigen Preise, 
die damals zum grofsen Teil nicht erhöht worden waren, um 
etwa 3 pCt. aufgebessert worden. (Nach „Berl. Actionair“.) 

Die Bobertalsperre bei Mauer, eines der bedeutsamsten 
Bauwerke des Wasserbaues, ist jetzt vollendet und am 
.16. November 1912 feierlich eingeweiht worden. Die Vor- 
arbeiten und Bodenuntersuchungen zum Bau dieser gröfsten 
Talsperre Deutschlands, deren Hauptmafse in „Glasers 
Annalen“ 1910, Band 66, Seite 223 veröffentlicht sind, wurden 
bereits im Jahre 1902 begonnen und Ende 1903 zum Ab- 
schlufs gebracht. Der Bau selbst erfolgte in den Jahren 
1904 bis 1912. Eine ausführliche Abhandlung über die 
interessante Talsperre befindet sich im „Zentralblatt der 
Bauverwaltung“, Nr. 93 vom 16. November 1912. 


Automobilpark für Militärdrachen Saconney’scher Bauart, 
Belfort. Seit einiger Zeit besteht auf dem Uebungsplatz zu 
Belfort eine Automobilabteilung für nach dem System des 
Hauptmanns Saconney gebaute Drachen, die als Ersatz für 
Fesselballons dienen. Die Zeitschrift „L’Aerophile“ vom 
15. Juli enthält einen Aufsatz hierüber. Die neue Abteilung 
wurde auf dem Lager zu Chälons gebildet, wo durch Vor- 
nahme einiger Vorversuche das Material in eine brauchbare 
Form gebracht und die für Belfort bestimmte Bemannung 
ausgebildet wurde. 

Die Abteilung umfafst zwei Fahrzeuge, einen auto- 
mobilen Windewagen und einen geschleppten Gerätewagen, 
der alles Nötige, wie Drachen, Korb, Kabel usw. enthält. 
Das Gesamtgewicht beträgt ungefähr 2500 kg. Dazu kommt 
noch das Gewicht der auf beide Wagen verteilten 
Bemannung. 

Seit ihrer Ankunft in Belfort übt die Abteilung dauernd. 
Die Beobachter (Offiziere) werden mit dem Drachen empor- 
gehoben, sobald die Windgeschwindigkeit 10 m übersteigt, 
Fesselballons also nicht mehr verwendbar sind. In dieser 
Weise sind bereits mehr als 80 Aufstiege bis auf 300 m 
Höhe vorgenommen worden. Hauptmann Saconney glaubt 
jedoch, demnächst 500 m Höhe erreichen zu können. 

(Le Genie Civil.) 

Verband Deutscher Gutachterkammern E. V. In dem 
im Juli 1912 erschienenen ersten Heft der Mitteilungen des 
Verbandes Deutscher Gutachterkammern sind die Satzungen 


‘des Verbandes, der seinen Sitz in Berlin-Mitte hat, zum 


Abdruck gelangt. Der Verband bezweckt, eine Verbindung 
zwischen den Deutschen Gutachterkammern ` herzustellen 
und aufrecht zu erhalten, die Bestrebungen der einzelnen 
Gutachterkammern zu fördern und den Behörden und dritten 
Personen Vorschläge für Einrichtungen und Mafsnahmen 
zu unterbreiten, die sowohl der Allgemeinheit als auch den 
Bestrebungen des Verbandes dienen können. Die Geschäfts- 
stelle des Verbandes befindet sich in Berlin-Friedenau, 
Canovastrafse 4. 

Die Unempfindlichkeit moderner Osram-Drahtlampen 
wird durch untenstehende Abbildung treffend illustriert. 
Sie ist nach einer unretuschierten photographischen Auf- 


nahme wiedergegeben und stellt die Folge des Anpralles 
eines Motor-Omnibusses an einen Laternenpfosten in Mary- 
lebone Road (London) dar. Die Wucht des Stofses war 
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so grofs, dafs der Pfosten entzwei brach und die Laterne 
heruntergeworfen und zerbrochen wurde. Trotzdem blieb 
installierte Osram-Drahtlampe unbeschädigt und er- 
strahlte bei Wiedereinschaltung des Stromes in unver- 
minderter Stärke. 


die 


Geschäftliche Nachrichten. 


Heifsdampflokomotiven nach den Patenten von Wilhelm 
Schmidt. Die Zahl der im Betrieb und Bau stehenden 
Lokomotiven mit Schmidt’'schem Ueberhitzer belief sich 
Anfang November 1912 auf 17887, die sich auf 359 Bahnver- 
waltungen verteilen. 

Die Lieferung an die verschiedenen Länder stellt sich 
wie folgt: 


Europa 
Belgien 635 ° Norwegen 62 
Bulgarien . . l . Oesterreich . 691 
Dänemark . . 142 , Portugal . 22 
Deutschland . 9236 Rumänien 87 
Finnland . 23 | Rufsland 731 
Frankreich . 1518 : Schweden 334 
Griechenland . . . . 24 Schweiz ee ae 214 
Grofsbritannien 500 Serbien . 2 a. aa. 6 
Holland 98 Spanien ‚ 193 
Italien . 49) Türkei 82 
Luxemburg. . . . . 16 Ungarn 16 
‚Aufsereuropäische Länder 

Aegypten 21 ' Englische Kolonien . . 1300 
Argentinien 208 Französische Kolonien 55 
Bolivien . . 2.2... I Holländische Kolonien 86 
Brasilien. . . . . . 55 Japan, TE 150° 
Chile i a s a e 12, Uruguayo ei = % 5 
China 7 ` Vereinigte Staaten von 
Congostaat . . . . . I6 Nordamerika . 4187 
Deutsche Kolonien . . 3°, 

Auszeichnung. Die Maschinenfabrik Heinrich Lanz, 


Mannheim, erhielt die Sächsische Staatsmedaille auf der Erz- 
gebirgischen Ausstellung Freiberg 1912; diese höchste Aus- 
zeichnung wurde auf die von der Firma ausgestellte Heifs- 
dampt-Lokomobile mit Ventilsteuerung „System Lentz“ ver- 
lechen. 

Bekanntlich erhielten diese Ventil-Lokomobilen auch auf 
allen anderen beschickten Ausstellungen (zuletzt in Brüssel, 
Buenos-Aires, Dresden, Budapest, Turin) die höchsten Aus- 
zeichnungen. Die Bedeutung der Firma Heinrich Lanz für 
den modernen Kraftmaschinenbau geht aus den aufserge- 
wöhnlich hohen Absatzziffern des Werkes, das heute 5200 
Arbeiter und Beamte beschäftigt, hervor. Haben doch be- 
über 30000 L.anz’sche Lokomobilen mit weit über 
1000 000 PS Gesamtleistung die Werkstätten verlassen, wor- 
unter allein 300000 PS L.okomobilen mit der für Hetz, 
dampfbetrieb betriebstechnisch und wirtschaftlich bestge- 
eigneten Ventilstenerung „System Lentz“. 

Die Maschinenfabrik Friedrich Heim & Co. G. m. b. H. 
Offenbach a. M. hat den Herren Kaufmann Fritz Krug, 
Kaufmann Aug. Elsner und Dipl. Jua. Carl Goliasch Prokura 
in der Weise erteilt, dafs stets zwei der Herren in Gemein- 
schaft zur Zeichnung der Firma berechtigt sind. 


reits 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Mihtärbauverwaltung Preufsen. 

In den Ruhestand getreten: der Intendantur- und 
Baurat Geh. Baurat Meyer von der Intendantur des Garde- 
korps. 

Preufsen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Kgl. Bezirksgeologe an der 
Geologischen Landesanstalt und Privatdozent in der Philo- 
sophischen Fakultät der Friedrich-Wilhelm-Universität 
Professor Dr. Otto Heinrich Erdmannsdörffer in Berlin; 
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zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Johannes Bräuning aus Zinten, Kreis Hleiligenbeil (Maschinen- 
baufach), Rudolf‘ Schubert aus Görlitz, Joseph Müller aus 
Weinheim im Grofsh. Baden, Karl Backofen aus Frain bei 
Znaim in Mähren, Bruno Geier aus Ferlin, Walter Franken- 
berg aus Sommerfeld, Kreis Krossen (Eisenbahnbaufach), 
Max Hoffmann aus Saarbrücken (Wasser- und Strafsenbau- 
fach) und Eugen de la Sauce aus Berlin (Hochbaufach:. 

Verliehen: der Charakter als Kgl. Baurat dem Stadt- 
baurat Gustav Weigelt in Düsseldorf und der Charakter als 
Baurat dem besoldeten Beigeordneten Lothar Schoenfelder 
in Elberfeld; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister dem Re- 
gierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Gerhard Jürgens in Henrichenburg (im Geschäftsbereich der 
Dortmund-Ems-Kanalverwaltung) und den Regierungsbau- 
meistern des Hlochbaufaches Adolf Böttcher in Danzig-Lang- 
fuhr und Ahlemeyer in Berlin (im Geschäftsbereich des 
Polizeipräsidiums). 

Leberwiesen: der Regierungsbaumeister des Hoch, 
baufaches Bornatsch der Ministerial-Baukommission in Berlin. 

Versetzt: die Wasserbauinspektoren Hartmann von 
Beeskow nach Graudenz (im Bereich der Weichselstrombau- 
verwaltung) und Dauter von Graudenz nach Beeskow (im 
Bereich der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen), 
der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Michelsen 
von Delitzsch nach Münster und die Regierungsbaumaeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Jordan von Fürstenwalde 
nach Lingen, Gramberg von Kulm nach Fürstenwalde und 
Procter von Oderberg i. d. Mark nach Kulm. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Rudolf Blaum in Bremen. | 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Weise zum ordentl. Professor 
für Techn. Physik an der Allgemeinen Abt. der Techn. 
Hochschule München der mit Titel und Rang eines ordentl. 
Professors ausgestattete aufserordentl. Professor für Techn. 
Physik an dieser Hochschule Dr. Oskar Knoblauch. 


Sachsen. 

Zugewiesen: als nichtständige Regierungsbaumeister 
unter Ernennung zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Haebler dem l.andbauamte Dresden H, Hahnemann 
dem l.andbauamte Bautzen und Dr.-Ing. Unglaub dem Land- 
bauamte Dresden I. 

Angestellt: als etatmäfsiger Regierungsbaumeister der 
aufseretatmäfsige Regierungsbaumeister Ritter-Grofse beim 
Neubauamt Niederwiesa. 

Beauftragt: mit der Leitung der in ein selbst- 
ständiges Neubauamt umgewandelten örtlichen Bauleitung 
der Bauamtmann Rofsberg bei der örtlichen Bauleitung des 
Neubaues eines Mincralogisch-Geologischen Instituts der 
Bergakademie Freiberg. 

Versetzt: der Bauamtmann Fischer beim Neubauamt 
Zittau zum Bauamt Leipzig und der Regierungsbaumeister 
Grolsmann beim Werkstättenamt Leipzig-Engelsdorf zum 
Werkstättenamt Zwickau. 

Aus der Staatshochbauverwaltung ausge- 
schieden: der nichtständige Regierungsbaumeister Schellen- 
berg beim Landbauamte Bautzen. 


Hessen. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Ferdinand Beck, Karl Hallwachs, Willi Horst, 
Alfred Kessel, sämtlich aus Darmstadt, und Adolf Mangold 
aus Berlin. 


Gestorben: Kgl. Baurat Karl Gérard in Berlin, Bau- 
amtsassessor Anton Wildenauer vom Kgl. Strafsen- und 
Flufsbauamt Amberg, und Garnisonbauinspektor Baurat 
v. Zychlinski, früher Techn. Hilfsarbeiter bei der Intendan- 
tur des VIH. Armeekorps. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Abb. 26. 
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Wagen-Radreifen mit Querriß an der Lauffläche, Längsschnitt. 


Wagen-Radreifen nahe Innenrand. 
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Abb. 29. 
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Abb. 28. 
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Radreifen aus Tiegelstahl, nahe der Lauffläche. 


Radreifen aus Tiegelstahl, Mitte. 
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‘srein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1912. 
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Querschnitt zu Abb. 26. 


Poröser Lokomotiv-Radfreifen. 


Abb. 30. è= 180 Abb. 31. v = 180 


zg e š 
Q a bie / a x 
> b T > b P 
zx be Lé ` ës ` ` wl 
Si? KS a D fe 
AC r = g E. es yz . 
SE yN Ën, Ze a i Kr HH Wi l E < Lea e 
u A vi Fr SW eh, ? j A TAL A 
A — Le? Kn, gece, ` € Ze > K g D $ 
Poa J > \ I ` ? / 
N EN EE x 
AB I te Lëb a ur I Eh La P Le Kuff ` 
e AË d Zi " v , ` S 
ya, L T ig: Aa Ke Pr 
AY ef Pd ré r Mir e eg ahh d 
S ; d i 5 op. 5 ` € Cp f 4 
\ 7 f A . ii F 
s Ai Gei, . 
a AE, ër. 
4 u w 8 
4 
> 


ex É 


Gesprungener Lokomotiv-Radreifen. Gesprungener Lokomotiv-Radreifen, ausgeglüht. 
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Gesprungener Laufachsreifen. Mitte aus Abb. 33. 
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Kupfer mit Cu,O — Inseln, ungeätzt. Rohrwand mit Cu,O in eutektischer Anordnung. 
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Riß aus Abb. 33 links. 
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Rohrwand mit Cu,O in eutektischer Anordnung, 
Längsschnit. 


Jahrgang 1912 Band 71. 


Abb. 36. == 


Abb. 40. BS 


Rohrwand mit Cu, O in eutektischer Anordnung, 
geätzt. 
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Ausschreibung 


des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Beschluß der Versammlung vom 3. Dezember 1912 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure be- 
absichtigt, technische Fragen von allgemeiner Bedeutung 
durch Abhandlungen klären zu lassen. Die Gegenstände 
der Abhandlungen werden vom Verein bestimmt und 
jeweilig in Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 
veröftentlicht. Es steht jedermann, auch Nichtmitgliedern 
des Vereins frei, sich innerhalb der festgesetzten Frist 
bei dem Vorstand des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure, Berlin SW68, Lindenstraße 80 um den Auf- 
trag für die Abfassung der Abhandlung zu bewerben. 


Der Meldung ist beizufügen: 


l. Kurzer Nachweis des Bewerbers über seine Be- 
fähigung zur Lösung der Aufgabe. 


2. Unverbindliche Angabe, wie die Abhandlung ge- 
gliedert werden soll. 


3. Fristangabe für die Ablieferung der Arbeit. 
4. Anerkennung der Ausschreibungsbedingungen. 


Der Vorstand wählt nach freiem Ermessen einen 
Verfasser aus und vereinbart mit ihm eine Frist für die 
Fertigstellung und die Entschädigung, die je nach Be- 
deutung der Aufgabe bis zu höchstens 4000,— Mark 
betragen darf. 


Mit der Auszahlung der Entschädigung erwirbt der 
Verein das Recht, die Abhandlung in jeder ihm zu- 
sagenden Form zu veröffentlichen. Das gleiche Recht 
steht auch dem Verfasser zu, jedoch erst 6 Monate nach 
Vorlage der Arbeit beim Verein. 


Auf Grund vorstehend abgedruckten Beschlusses 
des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure werden 
Bewerber für die Bearbeitung nachstehender Aufgaben 
aufgefordert, sich bis zum 10. März 1913 zu melden. 


1. Über die lärmenden Geräusche an städtischen 
Schnellbahnen und Straßenbahnen. (Bis zu 1500,— Mark) 


Gewünscht wird: Untersuchung über die Ursachen 
der Geräusche, Angabe der im Betriebe bewährten und 
versuchten Gegenmittel, ihre Kritik und neue Vorschläge. 


2. Über das Wesen der zur Zeit gebräuchlichen Dampf- 
heizungen für Eisenbahnfahrzeuge und ihre technische 
Durchbildung. (Bis zu 1500,— Mark) 


! 
l 


3. Über die Wirtschaftlichkeit der zur Zeit gebräuch- 
lichsten Hebezeuge in Lokomotiv-Werkstätten der 
Eisenbahn-Verwaltung. (Bis zu 1500,— Mark) 


Gewünscht wird: eine knappe Zusammenstellung 
der gebräuchlichsten Hebezeuge ohne Eingehen auf 
Einzeiheiten, Ermittlung der Bau- und Betriebskosten 
für die verschiedenen Gattungen unter verschiedenen 
Arbeitsverhältnissen, Einfluß auf die Baukosten der 
Werkstatt. Beurteilung der verschiedenen Hebezeuge 
für die Verwendung in einer großen, mittleren und 
kleinen Werkstatt. 


4. Erlangung von Entwürfen und Berechnungen für 
Tragfedern von Eisenbahnwagen. (Bis zu 4000,— Mark) 


Die bisherige Berechnungsweise der Tragfedern 
nach einfachen Formeln gibt keine erschöpfende Aus- 
kunft über alle in Betracht kommenden Verhältnisse, 
auch zeigen vielfache ungünstige Erfahrungen — Bruch, 
bleibende Durchbiegung, ungenügende Wirkung der 
Federn, — daß die gebräuchliche Art der Berechnung 
und Formgebung sowohl der Blatt- als auch der Drehungs- 
federn einer Verbesserung bedarf. 

Es ist theoretisch und durch Versuche zu ermitteln, 
wie die Iragfedern zu gestalten, anzubringen und zu 
berechnen sind, damit sie ihren Zweck dauernd und in 
weitestgehendem Maße erfüllen. Die Ergebnisse der 
Untersuchungen sollen in eine für den praktischen Ge- 
brauch geeignete Form gebracht werden. 

Es wird empfohlen, die Untersuchungen in nach- 
stehender Folge vorzunehmen: 

l. Dynamische Beziehungen zwischen dem bewegten 
Rad und der Schiene. 

a) Einfluß der unabgefederten Massen. 

b) Einfluß der abgefederten Massen. 

c) Zweckmäßiges Verhältnis zwischen unabgefe- 
derten und abgefederten Massen in Rücksicht 
auf die Betriebssicherheit bei schneller Fahrt. 

d) Abfederung des Motors bei elektrisch an- 
getriebenen Fahrzeugen. 

Il. Eigenschaften der geschichteten Blattfedern. 
a) Aufstellung der Formeln für die Berechnung 
der Durchbiegung, Materialbeanspruchung, 
Schwingungsdauer usw. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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b) Einfluß der Verlängerung der Blattfeder- 
enden über das nach der Rechnung für einen 
Körper gleicher Festigkeit erforderliche Maß 
hinaus. 

c) Einfluß der Reibung zwischen den Feder- 
blättern untereinander und zwischen den 
Federenden und der gleitenden oder pendeln- 
den Auflagerung. 

d) Die zweckmäßigste Krümmungsform der un- 
belasteten Federn und Bestimmung der Pfeil- 
höhe der einzelnen Blätter bei der Herstellung, 

e) Querschnittsform des Stahles. 

Ill. Eigenschaften der Drehungsfedern. 

a) Aufstellung der Formeln für die Berechnung 
der Durchbiegung, Materialbeanspruchung, 
Schwingungsdauer usw. 


BERLIN, den 3. Dezember 1912. 


b) Einfluß der Einspannung oder Auflagerung 
der Federenden. 


c) Querschnittsform des Stahles. 


d) Verhältnis des Stahlquerschnitts zum Wick. 
lungsdurchmesser unter Berücksichtigung 
der üblichen Querschnittsformen. 


IV. Wirkungsweise der hintereinander angeordneten 
Blatt- und Drehungsfedern. 


V. Wirkungsweise der nebeneinander angeordneten 
Blatt- und Drehungsfedern. 


VI. Wirkungsweise zusammengesetzter Federsysteme, 
bei welchen Federgruppen durch die Massen der 
Untergestelle oder Drehgestelle von einander ge- 
trennt sind. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Der Vorstand. 
Dr.=]ng. Wichert. 


Neuzeitliche Kohlenförderanlagen *) 


von Dr, Aua G. W. Koehler in Darmstadt 
(Mit 24 Abbildungen) 


Es hat das klassische Altertum neben Meister- 
werken der Kunst und Dichtung auch Leistungen des 
Ingenieurwesens hervorgebracht, welche die damalige 
Menschheit in gerechtes Erstaunen versetzten. 7 Welt- 
wunder zählte Philon von Byzanz als hauptsächliche 
Schöpfungen seiner Zeit; doch diese mächtigen Wunder- 
werke hat das Ringen zwischen Morgenland und Abend- 
land zerstört — bis auf die Pyramiden Aegyptens, 
deren plumpe Masse allen Stürmen der Jahrhunderte 
getrotz. Wir sind nur auf Vermutungen angewiesen 
über den Bau dieser Steinriesen, mit Sicherheit aber 
läfst sich annehmen, dafs einige Tausend Menschen 
mit den notdürftigsten Hilfsmitteln mehrere Jahrzehnte 
an ihrer Errichtung gearbeitet haben. 

Eine anschauliche Vorstellung von der Gröfse der 
Pyramiden erhält man aus folgendem in die Gegen- 
wart herübergesponnenen Vergleich. Das Gewicht der 
Cheops-Pyramide berechnet sich auf œ 6 000 000 t, zur 
Verladung einer so ungeheuren Last müfste man einen 
Eisenbahnzug aus 400000 Güterwagen zusammenstellen, 
dessen Länge œ 3300 km betragen würde. Die Länge 
der Gleise im Bezirk der sächsischen Staatsbahnen 
beläuft sich auf œ 3300 km, sie würde mithin zur Auf- 
stellung der genannten Wagenzahl ausreichen. 

Gewicht und Abmessungen dieses noch für unsere 
Begriffe bewundernswerten Bauwerkes verschwinden 
jedoch gegenüber den wichtigsten Massengütern — 
Kohlen und Erze, Getreide und Salz —, die der heutige 
Weltverkehr in jedem Jahre in Bewegung setzt. Die 
Steinkohlengewinnung Deutschlands und Luxemburgs 
belief sich 1910 auf œ 150 000 000 t, sie läfst sich nach 
ıhrem Inhalte durch einen Würfel von 572 m Seiten- 
länge darstellen, dessen Höhe sonach die Spitze des 
Ulmer Münsters œ 3s mal übertrifft (Abb. 1). 


Es sei nun gestattet, in allgemeinen Umrissen 
an Hand einer Zahl ausgewählter Abbildungen und 
unter Hervorhebung ihrer Eigenart der technischen 
Mittel zu gedenken, mit denen der neuere Maschinen- 
bau die Förderung und zweckbewufste Verteilung 
unserer Kohlenschätze aus dem Schofse der Erde bis 
auf den Kettenrost des Dampfkessels durchführt. Die 
Verschiedenheit der zu schildernden Anlagen auf Ge- 
winnungs-, Lager- und Verwendungsplätzen ergibt eine 
natürliche Dreiteilung. — 


*) Auszug aus einer am 25. November 1911 in der Tech- 
nischen Hochschule gehaltenen Festrede. 


Den Rahmen dieser Abhandlung würde die 
Schilderung der unterirdischen Anlagen eines Stein- 
kohlenbergwerkes überschreiten. Wie die Zweige eines 
Baumes von ihrem Stamme, so gehen (je nach Zahl 


Abb. 1. 


Vergleich des Raumgehalts der 
deutschen Steinkohlenförderung im Jahre 1910 (150 000 000 t) 
mit der Höhe des Ulmer Münsters (161 m). 


und Lage der Flöze) viele wagerechte Stollen von 
einem gemeinsamen Förderschachte aus; ihre mit der 
Dauer des Abbaues wachsende Länge pflegt über 
mehrere Hundert Meter, auf manchen Zechen über 
einige Kilometer zu reichen. In älteren Gruben wurde 
die Kohle mittels Pferdebahnen vom Vorort an den 
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Füllort geschafft. Der erhebliche Nachteil dieses Ver- 
fahrens indes führte zu den verbesserten Strecken- 
förderungen mit Lokomotiven (Druckluft, Elektrizität 
oder Benzol) oder mit Schleppseil. 


Abb. 2. 
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Elektrische Fördermaschine mit Seiltrommel. 


Erbauer: Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin. 
Bielschowitz. Fördermenge 108 t/St. Teufe 506 m. 
oder 12 m (Lastfahrt). 


Fahrbarer Kreiselwipper für acht Grubenwagen. 


Erbauer: Deutsche Maschinenfabrik A.-G. (Werk Benrath) in Duisburg. Empfänger: Société de Moutiers 
in Moutiers bei Briey. Spannweite 13 m. Tragkraft 13 000 kg. Zwei Gleichstrommotoren von 16 und 5 PS. 


Die Kosten für Leistung der Einheit eines tkm 
lassen sich nur nach allgemeinstem Durchschnitt 
schätzen; bei endloser Seilförderung dürften sie 5 
bis 15 Pfg., bei Lokomotivbetrieb 10 bis 20 Die. und 
bei Pferdebetrieb 20 bis 25 Pfg. betragen — mit zu- 
nehmender Länge und Menge die niedrigeren Werte. 
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Empfänger: Makoschaugrube (Zeroschacht) bei 
Nutzlast 2400 kg. Fördergeschwindigkeit 10 m (Seilfahrt) 
Drehstrommotor 1200 PS. 
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Die in kurzen Zügen oder mit angemessenen Ab- 
ständen in stetiger Folge an den Füllort gezogenen 
Kohlenwagen werden in Gruppen von 2 bis 8 Stück 
auf die Förderschale gedrückt, welche sie nun an das 
Licht des Tages hebt. 
Da bei der Haupt- 
schachtförderung sich 
die senkrechte Hebung 
der Kohle in einem 
einzigen Arbeitsspiel 
vollzieht, so herrscht 
für diese Förder- 
maschinen eine ge- 
wisse Gleichartigkeit 
der Betriebsverhält- 
nisse, die Hebung ist 
Haupt- und Selbst- 
zweck. In anderen 
Fällen, wo die Kohle 
in senkrechter oder 
geneigter Richtung be- 
wegt wird, ist die 
Hebung nur ein Mittel 
zum Zweck der wage- 
rechten Verschiebung. 
Diese durch die noch 
zu erwähnenden Bei- 
spiele bestätigte Regel 
darf man auf die 
meisten Krane, Ver- 
ladebrücken und son- 
stige Fördervorrich- 
Ag 
EEE: Die Teufe, aus der 
die Steinkohle ge- 
wonnen wird, richtet 
sich nach dem geo- 
logischen Aufbau der 
Erdrinde. Für das 
niederrheinisch-west- 
fälische Gebiet ge- 
nügen unter günstigen 
Umständen 200 bis 
400 m. Im Durch, 
schnitt beträgt die 
Teufe 500 bis 600 m, 
bei starken Flözen mit 
guter Kohle lohnt so- 
gar eine Förderung 
aus 1000 m. Die mitt- 
lere Stundenleistung 
von Fördermaschinen 
beträgt œ 60 bis 80 t; 
sie läfst sich durch ge- 
eignete Abbauver- 
fahren und Einrich- 
tungen auf 100 bis 
150 t, in Ausnahme- 
fällen sogar auf 200 t 
steigern. Beschleuni- 
gungs- und Luftwider- 
stände, die Reibung in 
den bewegten Teilen 
und der Einflufs ande- 
rer Kraftverluste be- 
dingen gegenüber der 
aus Fördermenge und 
Teufe ohne DBerück- 
sichtigung der Sturz- 
pause berechneten 
Pferdestärkenzahl eine 
œ 5 fache Höchstlei- 
stung der Förder- 
maschine während der 


Ilgnerschaltung 


Anfahrdauer. 

Im 19. Jahrhundert hatte die Bergwerksförder- 
maschine im Zeichen des Dampfes gestanden. Die 
grundsätzlichen Verbesserungen des Dampfmaschinen- 
baues — Erhöhung der Dampfspannung, Einführung 
der Verbundzylinder, Ueberhitzung des. Frischdampfes, 
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Vierachsiger Selbstentladewagen. 
Erbauer: Wagenfabrik Gustav Talbot & Co. in Aachen. Tragkraft 50 000 kg. Inhalt 13 cbm. Eigengewicht 21 000 kg. 


Radstand 10 700 mm. 


Zentralkondensation für mehrere Schächte 
und Aufspeicherung des Abdampfes — 
wurden Schritt um Schritt auch auf die 
Hauptfördermaschine übertragen und 
steigerten ihre Wirtschaftlichkeit, sodafs 
der im letzten Jahrzehnt zwischen Dampf 
und Elektrizität entbrannte Kampf noch 
nicht zur endgültigen Entscheidung aus- 
gefochten ist. Für die Dampfmaschine 
spricht in erster Linie ihre Unempfind- 
lichkeit gegen schlechte Behandlung, die 
Uebersichtlichkeit ihrer einzelnen Teile 
und deren geringer Verschleifs, auch die 
Ausnutzung des Abdampfes kann den Aus- 
schlag zu ihren Gunsten geben; als Nach- 
teile sind ihr Raumbedarf und das un- 
gleichmäfsige Drehmoment des Kurbel- 
triebes zu erwähnen, welches die Steuerung 
nicht erleichtert und Schwingungen in den 
Seilen hervorruft. Namentlich die letzten 
Jahre haben der Dampffördermaschine eine 
Reihe wichtiger Verbesserungen (Fahrt- 
regler, Endausrücker, Nockensteuerung, 
Bremsdruckregler, Staudampf für Ver- 
bundmaschinen) gebracht. 

Die elektrische Hauptschacht-Förder- 
maschine hat sich aus dem Förderhaspel 
für geringe Leistung entwickelt. Ihre Aus- 
bildung stiefs im Anfang auf mannigfache 
Schwierigkeiten. Der unmittelbare Antrieb 
ohne Rädervorgelege verlangte eine sehr 
feinstufige Steuerung, der plötzliche Strom- 
verbrauch beim Anlassen übte eine recht 
unbequeme Stofsbelastung des Netzes und 
der Erzeugermaschine aus, der mechanische 
Aufbau des Anlassers mit seinen vielen 
Einzelteilen genügte noch nicht den er- 
höhten Ansprüchen, ein grofser Teil des 
Stromes wurde in den Widerständen ab- 
gedrosselt. Angesichts dieser Mängel be- 
deuteten die Erfindungen von Leonard 
und Ilgner einen wesentlichen Fort- 
schritt, indem sie den Fördermotor mit 
gesteuertem Gleichstrom aus einer mit be- 
liebiger Stromart angetriebenen Umformer- 
maschine speisten und die chemische 
Pufferung durch eine mechanische Pufferung 
(Schwungrad) mit günstigerem Wirkungs- 
grade ersetzten. 


Ganze Wagenlänge 13 300 mm. 


Abb. 5. 


Aufzugs-Wagenkipper im Hafen von Emden. 


Erbauer: Eisenwerk A.-G. vorm. Nagel & Kämp in Hamburg. 


Leistung 15 Wagen = 225 t/St. 


Hubkraft 25 000 kg. Hub 12,5 m. 
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Von den grofsen Elektrizitätsgesellschaften Deutsch- 
lands sind schon einige hundert Hauptschacht-Förder- 
maschinen mit elektrischem Antrieb erbaut worden. 
Als Beispiel möge die von der A.E.G. in Berlin für 
den Zero-Schacht der Kgl. Makoschau-Grube O./S. 
gebaute Anlage genannt werden (Abb. 2). Es erscheint 
der Anker des Elektromotors als gedrängter Ersatz 
für den Kurbeltrieb der Kolbendampfmaschine Die 
Seile werden in entgegengesetztem Sinne auf zwei 
zylindrische Trommeln gewickelt, sodafs die toten 
Gewichte der Fördergestelle und Grubenwagen sich 
ausgleichen. 

An der Hängebank werden die Kohlenwagen von 
der Förderschale abgezogen. Aus schwachen Flözen 
stammende Steinkohle ist durch taubes Gestein (Berge) 
verunreinigt, die Förderwagen stürzt man danach mittels 
Wipper oder Kipper auf ein eisernes Leseband zum 
Ausklauben der Berge. Auf der Zeche pflegt die Kohle 


Abb. 6. 
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Schwimmender Dampfdrehkran mit Selbstgreifer. 


noch eine Zahl Fördervorrichtungen zu durchlaufen, 
u. a. die Wäsche zur Befreiung von Staub und Gries; 
hierbei wird die Kohle durch Flach- oder 'Trommelsiebe 
in mehrere Klassen von der wertvollsten Stückkohle 
bis zur kieselgrofsen Nufskohle getrennt. Falls die 
geförderte Kohle aus starken Flözen gebrochen ist und 
ihre Reinigung erspart oder aufserhalb der Zeche vor- 
genommen werden kann, auch bei unterschiedlicher 
Beschaffenheit der Kohle in den einzelnen Flözen, mufs 
man den Inhalt der Förderwagen in Sammelrümpfe 
aufspeichern oder verteilen. | 
Derartige Zwischenspeicher ergeben sich als Not- 
wendigkeit auch an anderen Stellen bei der Förderung 
von Massengütern aus technischen Gründen: wenn die 
regelmäfsige Gestellung von Eisenbahnwagen ausbleibt, 
wenn Niederwasser oder Eisgang die Schiffahrt unter- 
brechen, wenn Kohlenwäsche, Kokerei oder Hüttenwerk 
zu unerwartetem Stillstande gezwungen werden, dann 
soll trotz dieser Störungen die Arbeitstätigkeit der 
Bergwerksförderung nicht leiden. Auch bei Vorbeugung 
und Durchfechtung von wirtschaftlichen und politischen 
Kämpfen bedeutet ein gefüllter Kohlenplatz eine wirk- 
same Waffe. Die Vorrichtungen, mit deren Hilfe man 
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Erbauer: 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G. 
(Werk Bechem & Keetmann) in Duisburg. Tragkraft 4000 kg. 
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Kohlen- oder Erzwagen in Gruppen von 4 bis 8 Stück 
über die geeigneten Lagerstellen fährt und sie ausleert, 
heifsen Kreiselwipper; sie bestehen (Abb. 3) aus 
einer laufkranähnlichen Bühne, welche eine Fachwerks- 
trommel mit Stahlgufsschilden trägt. Nach Einfahrt 
des Wagenzuges wird die Maschine verfahren, hierauf 
vollführt die Trommel eine ganze Drehung, wobei die 
Kohle abstürzt, und dann stöfst eine unter dem Wagen 
vorgesehene Mitnehmerkette den Zug aus der Trommel 
zurück. 

Wenn man sich die vielen Wege der Kohle von 
der Zeche nach allen Himmelsrichtungen — zu Wasser 
und zu Lande — durch einen Kreis mit längeren und 
kürzeren, dickeren und dünneren Strahlen und Ver- 
ästelungen verbildlicht, so liegt der Beginn des gesamten 
Umschlages im Bereich des Zechengebietes. 

Die Beladung der Eisenbahnwagen (nur wenigen 
Zechen ist ein unmittelbarer Wasseranschlufs mit 
eigenem Kohlenhafen 
beschieden) aus den 
Vorratsbehältern läfst 
sich mit Hilfe von 

einfachen Auslauf- 
schurren ohne jeden 

Zeitverlust und ` 
Arbeitsaufwand be- 
wirken. Auf rasche 
Abfertigung der ihnen 
zugestellten Kohlen- 
wagen drängen die 
Zechenbesitzer, um die 
Kosten für deren un- 
benutzte Liegezeit zu 
vermindern und die 
Anlegung von Abstell- 
gleisen zu ersparen. 

Grofsgewerbe mit 
starkem Kohlenver- 
brauch müssen sich 
schon aus wirtschaft- 
lichen Gründen in 
Gegenden der Kohlen- 
gewinnung ansiedeln; 
mit Rücksicht auf diese 

Grofsverbraucher 
lassen daher unsere 
Staatsbahnen und die 
beteiligten Werke in 
den Kohlengebieten 

Sonderwagen für 
Schüttgüter (Kohle, 
Koks und Erze) ver- 
kehren, welche ein 
gesteigertes Fassungs- 
vermögen bei niedrig- 
stem Eigengewicht be- 
sitzen und durch Boden- 
oder Seitenklappen ohne Hilfsmaschinen entleert werden 
können. Die Eigenart solcher Wagen zeigt Abb. 4 
am Beispiel eines : Talbot-Erzwagens von 50 t Lade- 
gewicht und 20 t Eigengewicht. Der Entleervorgang 
läfst sich mit vollster Deutlichkeit aus dem klaren Bilde 
erkennen, welches keiner weiteren Beschreibung bedarf. 
Während die Entleerung eines 15 t-Güterwagens mit 
Schaufeln 2 bis 3 M kostet, da sie die Stundenarbeit 
von 6 Leuten verlangt, beschäftigt die Entleerung eines 
solchen Talbot-Wagens hingegen nur 2 Leute für einige 
Minuten, die Kosten betragen daher œ 0,50 M. 

Als ein sehr wirtschaftliches Mittel zur Entleerung 
der Kohle aus offenen Güterwagen mit Stirnklappen 
haben sich Wagenkipper erwiesen, welche die Technik 
in verschiedener Ausführung geschaffen hat. Wenn 
Kohlenwagen von einem erhöhten Hafengleis in Flufs- 
schiffe entleert werden sollen, so genügt es, die Vorder- 
achse des Wagens durch deren Eigengewicht um ein 
gewisses Mais zu senken, um die Kohle abzustürzen. 
In den häufigsten Fällen kann man jedoch nur über 
eine knappe Sturzhöhe verfügen; dann mufs das hintere 
Ende des Kchlenwapene durch Maschinenkraft angehoben 
werden. Eines besonderen Verfahrens bedient sich die 


Ausladung 16 m. 
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Aktiengesellschaft J. Pohlig in Köln-Zollstock bei ihren Abb. 7. 
Kurvenkippern. Die Wagen werden auf einem geneigten 
Gleis emporgezogen und durch Entriegeln der Stirn- 
klappe geleert. Die Maschine kann mit Fahrwerk und 
drehbarem Oberteil ausgestattet werden; sie eignet sich 
in solcher Form zur Beschüttung längerer Lagerplätze. 

Eine schwierigere Aufgabe haben die Kipper in 
Seehäfen zu erfüllen: sie müssen die Kohle von einem 
niedrigen Hafengeleise in hochbordige Seeschiffe über- 
führen und werden daher mit einem Aufzug aufser dem 
eigentlichen Kipper versehen. 

Für die Häfen Rotterdam, Emden und Glasgow 
ist vom Eisenwerk vorm. Nagel & Kämp, A.-G. in 
Hamburg eine Reihe solcher Aufzugkipper gebaut 
worden. Die Hauptwerte der Anlage Emden gibt die 
Unterschrift zu Abb. 5. 

In den bisherigen Darlegungen sind die Wege der 
Steinkohle von ihrer Gewinnungsstelle bis auf den 
Eisenbahnwagen und das Flufs- oder Seeschiff verfolgt 
worden. Eisenbahnwesen und Schiffahrt, unsere aus- 
gedehntesten Förderanlagen, sie umspannen den ganzen 
Erdball mit einem Verkehrsnetz, ohne welches man 
sich die Kultur der Gegenwart nicht zu denken vermag. 
Ihre technischen Einrichtungen treten auch vor das 
Auge des Laien in so eindrucksvoller Gestalt, dafs sie 
als bekannte Erscheinungen übergangen werden dürfen. 

Für die Kohlenversorgung Süddeutschlands und 
der Schweiz bedeutet der Rhein die wichtigste Wasser- 
stralse, zu Schleppzügen vereinigte Kähne führen die 
Kohle aus den niederrheinischen Häfen nach Mainz, 
Frankfurt, Worms, Mannheim und Strafsburg. Die an 
manchen Stellen ungünstigen Stromverhältnisse zwingen 
die Rheder, bei niedrigem Pegelstand ihre Kohlenschifte 
zu leichtern. Um mit dieser lästigen und kostspieligen 
Arbeit nicht an ortsfeste Anlagen gebunden zu sein, 
hält man Leichterschiffe mit fahrbarem Greiferdrehkran 
in Bereitschaft. Der über dem Schifisdeck fahrbar 
angeordnete Drehkran (Abb. 6) besitzt, wie alle 
kleinen und mittleren Schwimmkrane, Dampfantrieb, 
er weist eine Stundenleistung von œ 60 t auf; zur Unter- 
bringung der wenigen Arbeitsleute dient der Schiffs- 
körper; das Ein- und Ausschaufeln der Kohle würde 
in diesem Falle mit grofsen Kosten verknüpft sein, 
drum arbeitet der Kran mit einem Selbstgreifer. ©. 

In der Fördertechnik nehmen die Selbstgreifer 
einen wichtigen Platz ein, sie haben die Fähigkeit, aus 
einem Haufen körnigen oder stückigen Gutes, auf 
welchen sie in geöft- 
neter Lage hinabge- Abb. 8. 
lassen werden, unter 
der Wirkung ihres 
Eigengewichtes und des ` 
Zuges im Hubseil wäh- Ä "E 
rend der Schliefsbe- 
wegung eine bestimmte 
Menge Kohle, Koks, Erz 
oder Getreide auszu- 
schöpfen. 

Die Erläuterung des 
Rollen-, Hebel- und 
Rädermechanismus von 
Selbstgreifern würde 
den Rahmen des Be- Bas. | à : UN EN 
richtes überschreiten, LJ i elek SIT LR SEE d sag sl TES] 
mithin möge ein kurzer N ` Bei" Bas ës | NET S i F 
Hinweis auf Abb. 7 ge- 
nügen. 

Ein erheblicher Teil 
der gewonnenen Stein- 
kohle bedarf keiner 
Bahn- oder Schiffsbe- 
förderung über weitere 

Strecken, sondern 
zweigt in Form von 
Koks schon von der 
Zeche zu den Hütten- 
werken des Industrie- 
gebietes ab. 33000000 t 
Kohle ds o 23 % Koksofen-Ausdrückmaschine mit Dampfantrieb. 
der gesamten Stein- Erbauer: Eisenhütte Heintzmann & Dreyer in Bochum. Empfänger: Zeche Konstantin 6 bei Bochum. 

Stofskraft 30 000 kg. Stofslänge 12 m. 


Einseil-Selbstgreifer. 
Erbauer: Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis. 
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kohlenförderung werden in Deutschland und Luxem- 
burg verkokt und liefern 25000000 t Zechenkoks. 
Entgasung und Entschwefelung der Steinkohle ge- 
schehen in den glühenden Kammern der Koksöfen. 
Wahrend das Einfüllen der Kohle keine Schwierigkeiten 
bietet, kann der glühende Koks nur mit Hilfe von 
Ausdrückmaschinen auf die Ablöschbühne vorgestofsen 
werden. Gegen welche Widerstände derartige Maschinen 
arbeiten müssen, geht daraus hervor, dafs die abgebildete 
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| Ausführung (Abb. 8) eine Stofskraft von über 30 000 kg 


und einen Schildweg von 12 m erhalten mufste. An 
neuen Ausdrückmaschinen findet man sogar Stofskräfte 
von 45000 kg und Motorleistungen von 100 PS. Die 
übliche Beförderung des Zechenkokses nach dem Hütten- 
werk erfolgt in zweiachsigen Wagen mit greiferähnlichen 
Kasten, welche man mit einem leichten Kran entleert, 
oder durch Dralitseilbahn. 
(Fortsetzung folgt.) 


Ueber Metallographıe und deren Anwendung ım Eisenbahnwesen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1912 
vom Regierungsbaumeister Füchsel, Opladen 
(Hierzu Tafel 5 bis 8 sowie 4 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 196) 


Der Charakter des Perlits tritt in Abb. I auf 
Tafel 5 deutlich in Erscheinung. Es ist ähnliches Ma- 
terial, wie Abb. 23 zeigt, hochpoliert in 1650 facher 
Vergröfserung aufgenommen. Der gestreifte, aus paral- 
lelen Lamellen bestehende Teil ist Perlit, die umlagern- 
den hellen Flächen sind Ferritkörner. Die Perlit- 
lamellen sind abwechselnde Schichten von Ferrit und 
Cementit; das entspricht der oben gegebenen Dar- 
legung, dafs Perlit das eutektische Gemenge dieser 
beiden Bestandteile ist. Es ist daher zwischen den 
gleichartigen Flächen der Körner freien Ferrits und 
den Ferritschichten des Perlit kein Unterschied oder- 
Uebergang zu bemerken, während zwischen den Ferrit- 
körnern und den viel härteren Cementitschichten des 
Perlit Licht- bezw. Schattenkanten erkennbar sind, wie 
das auch zwischen den Lamellen des Perlit selbst der 
Fall ist. 

Abb. 2 (Tafel 5) zeigt das Gefüge eines Flufs- 
stahls von 0,6 pCt. C-Gehalt in 166facher Vergröfserung, 
in den hellen Flächenteilen Ferrit, in den dunkleren 
Perlit. Letztere nehmen etwa Ma von der Gesämtfläche 
ein. Der C-Gehalt kann daher auf 0,6 pCt. geschätzt 
werden. Eine besondere Erscheinung ist hier noch die 
ungewöhnliche Gröfse der Gefügekörner, das Zeichen 
von Ueberhitzung. Die Gefügekörner sind Krystalle, 
in physikalischem Sinne eine Gruppe von Molekülen, 
und unterliegen den Gesetzen der Krystalle. Ihre nor- 
male Gröfse wird durch Ueberhitzen leicht auf den 
10 fachen Betrag und höher gebracht. Die Ausmessung 
wird nach der Einheit von 10% qmm = lu? vorge- 
nommen. Auch die Abkühlungsgeschwindigkeit kann 
aus der Korngröfse beurteilt werden, z. B. ruft künstlich 
verzögerte Abkühlung grofses Korn im Eisen hervor. 


Abb. 3 ist ein Beispiel für Eisen mit höherem als 
dem eutektischen C-Gehalt, es zeigt Gufseisen, aus 
einem Lokomotiv - Kolbenring stammend, in 180 facher 
Vergröfserung. Das Gefüge enthält Perlit, Cementit 
und Graphit. Perlit ist wieder an der lamellaren Form 
erkennbar. Der helle Teil ist Cementit, der beim 
Aetzen ungefärbt bleibt. Da auch Ferrit nach schwacher 
Aetzung farblos erscheint, können Zweifel entstehen. 
Wer nicht aus anderen Ueberlegungen zur Gewifsheit 
gelangt ist, dafs Cementit vorliegt, wird eine Ritzprobe 
anstellen. Das ist hier geschehen, im Bild finden sich 
zwei gerade dunkle Linien, die davon herrühren, dafs 
der Schliff mit einer feinen Nadel angeritzt worden ist. 
Die dunklen Linien sind an den hellen Flächen im 
Gefüge unterbrochen, weil die Nadel über diese, ohne 
Eindruck zu machen, hinweggeglitten ist. Die hellen 
Teile sind also härter als der angeritzte Perlit und 
können nur Cementit sein. Die schwarzen Fäden end- 
lich sind reiner, auskrystallisierter Kohlenstoff, Graphit. 

Die Abb. 5—8 zeigen Stahl von eutektischem 
Kohlenstoffgehalt 0,9 pCt., wie er. im Werkzeugstahl 
und in der Randzone hart eingesetzter Bolzen, Zapfen 
sich findet, in dem verschiedener Wärmebehandlung 
entsprechenden Gefügezustand. 

Abb. 5 zeigt den Zustand dieses Materials in ge- 
wöhnlicher Temperatur; das Gefüge ist ausschliefslich 


| 
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der schon in Abb. I mitbeschriebene Perlit mit seinem 
perlmutterartigen Aussehen in 1650 facher Vergröfserung 
des geätzten Schliffes. Dies Gefüge bleibt bestehen 
bis in Temperaturen nahe dem Haltepunkt bei 700°. 


Wie dasselbe Material in einer über diesen Halte- 
punkt gelegenen Temperatur aussieht, zeigt Abb. 6 in 
450 facher Vergröfserung. Der Gefügezustand ist durch 
Abschrecken des Materials in kaltem Wasser festge- 
halten worden, entspricht also dem gehärteten Zustand. 
Die lamellare Schichtung ist vollständig verschwunden, 
ein nadliger Aufbau ist an seine Stelle getreten. Die 
Nadeln kreuzen sich und sind um so gröber, je höher 
der Kohlenstoflgehalt ist und die Erhitzungstemperatur 
vor dem Abschrecken war. Der Name des Gefüges ist 
Martensit. 

Abb. 7 zeigt dasselbe Material über den Haltepunkt 
erhitzt, aber einer gemilderten Abschreckung, z. B. in 
heilsem Wasser, Oel oder a. unterworfen. Neben dem 
hellen, nadligen Gefüge, Martensit,~ treten stellen- 
weise dunkle Flecke auf, denen der Name Trostit ge- 
geben ist. 

Ist Trostit jedoch auf andere Weise entstanden, 
z. B. durch gewöhnliches Härten und Wicederan- 
lassen auf 275°, so ist der Trostit über den ganzen 
Querschnitt gleichmäfsig verteilt, in dem martensitischen 
Gefügeaufbau sind einzelne Nadeln dunkel gefärbt. 
Gegenüber dem normalen Anlafsgefüge ist das Gefüge 
vom Anlafszustand von 400°, Osmondit genannt, ver- 
schwommen, der nadlige Aufbau ist verschwunden, die 
Farbe ist stark dunkel geworden (Aetzmittel: alkohol. 
Salzsäure). Osmondit hat von allen Anlafszuständen 
die geringwertigsten technischen Eigenschaften. 

Abb. 8 zeigt das Gefüge des Anlafszustandes von 
etwa 550°, Sorbit genannt. Es kennzeichnet sich durch 
erheblich hellere Färbung als Osmondit und durch 
körnigen Aufbau, Auftreten kleiner, rundlicher Cementit- 
pünktchen. Das sorbitische Gefüge hat gegenüber dem 
Zustand der gewöhnlichen Temperatur (Anlieferungs- 
zustand) bessere physikalische Eigenschaften, hohe 
Festigkeit bei guter Geer und wird in der 
Technik häufig bei hochbeanspruchten Konstruktions- 
teilen, die keiner erheblichen Erwärmung im Gebrauch 
ausgesetzt sind, herbeigeführt. 

Trostit, Osmondit, Sorbit sind Uebergangsgefüge 
zwischen Martensit und Perlit, von denen Trostit 
neben Martensit und Sorbit neben Perlit auftritt. 

Die wertvollen Dienste der Gefügeuntersuchung 
bei der Beurteilung der Güte der Einsatzhärtung und 
ähnlicher Verfahren erläutern Abb. 4 und 9--14. 

Abb. 4 ist ein Querschnittsstück eines eingesetzten 
— noch ungehärteten — Bolzens in 20facher Ver- 
gröfserung. Im Innern des weichen Ausgangsmaterials 
überwiegt weitaus die Ferritfläche, einen geringen An- 
teil macht der dunkle kohlenstoffhaltige Bestandteil, 
Perlit, aus. Nach dem Rand nimmt Perlit stark zu, 
die äufserste Randzone ist reiner Perlit, wie er von 
einer guten Kohlung zu fordern ist. Es ist also un- 
schwer, metallographisch festzustellen, wie weit die 
Kohlung, die nur in Temperaturen über der eutektischen 
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Linie vor sich geht, vorgedrungen ist, ob sie gleich- 
mäfsig stattgefunden hat, wie hoch der C-Gehalt in den 
einzelnen Schichten ist und wie der Uebergang von 
der hochgekohlten Zone zu den Schichten niederen C- 
Gehalts verläuft — alles Fragen, die für die Beur- 
teilung der Güte der Einsatzhärtung von Bedeu- 
tung sind. 

Abb. 9 ist ein Segment aus dem Querschnitt eines 
gehärteten Kurbelzapfens einer Heifsdampflokomotive, 
aus sogenanntem Verbundstahl, in 1,2facher Ver- 
gröfserung. Am Rand hebt sich deutlich die harte 
Zone von eutektischem C-Gehalt bis in etwa 4 mm 
Tiefe ab, ihre Einzeldarstellung in 75facher Ver- 
gröfserung bringt Abb. 10. Das Gefüge ist Martensit 
mit vereinzelten kleinen Trostitinseln. Die Randzone 
trägt somit die Kennzeichen guter Härte und Freiheit 
von Sprödigkeit. Die nächste Zone, fast ausschliefslich 
Trostit neben den hellen Restflächen des Martensit 
zeigt Abb. Il. Es folgt eine weitere Uebergangszone 
von sorbitischem Charakter, Abb. 12. Hier hört die 
Wirkung des stattgehabten Härteprozesses auf. Die 
nächsten Schichten, aus denen Abb. 13 genommen ist, 
zeigen nunmehr Perlit und Ferrit, dessen Anteil im 
Gesichtsfeld mit der Tiefe zunimmt, während Perlit 
abnimmt. Das Gefüge des Ausgangsmaterials zeigt 
Abb. 14. Die Kohlenstoffaufnahme läfst sich bis in 25 mm 
Tiefe mit allmählicher Abnahme des C-Gehalts von der 
Rundzone nach dem Innern verfolgen. Die stattgehabte 
Wärmebehandlung während der Kohlung und dem 
Härteverfahren ist eine vorzügliche gewesen, wie sie 
z. B. bei einem untersuchten Zapfen anderer Herkunft 
nicht gefunden wurde. 

Wie einfach die Unterscheidung von Schweifseisen 
und Flufseisen durch metallographische Prüfung sich 
gestaltet, zeigt die Abb. 15, Tafel 6, Schweifseisen mit 
Schweifsschlacke in charakteristischer Anordnung, und 
Abb. 16, weiches, gewalztes Flufseisen mit gewöhn- 
lichem Schlackengehalt, den grauen Einschlüssen im 
Ferrit. Das dunkle Netzwerk besteht aus Perlit. 

Ein Beispiel für die Erscheinung von Lunkern 
bringt Abb. 17, einen Gufsblock in Ys der natürlichen 
Gröfse des Querschnitts. 

Abb. 18 veranschaulicht einen Materialfehler, dessen 
Auftreten im Material der zusammengesetzten Eisen- 
konstruktionen, Brücken, Dächern usw. eine grolse 
Gefahr bedeutet und der bei den vorgeschriebenen 
Güteproben nicht ohne weiteres gefunden wird, wie es 
z. B. bei dem vorliegenden Winkeleisen eines grofsen 
Bauwerks der Fall war. Abb. 18 ist ein Stück Ouer, 
schnitt des Winkels mit seinem Scheitel und dem 
kurzen Schenkel in natürlicher Gröfse. Durch die 
Aetzung mit Kupferammoniumchlorid trat die dunkle 
Ausseigerung in der Kernzone scharf zu tage, die 
beiden Randzonen sowie die Enden der beiden Schenkel 
in ganzer Breite blieben hell. Es liegen die bekannten 
Anzeichen starker Phosphorausseigerung vor. Durch 
die chemische Analyse wurde ein Phosphorgehalt von 
0,2 pCt. in der Kern- und von 0,11 pCt. in der Rand- 
zone festgestellt und damit der Befund der Aetz- 
probe bestätigt. Auch erhebliche Schwefelseigerung 
wurde metallographisch nach dem Verfahren von Heyn 
und Bauer ermittelt. 

Der in den einzelnen Zonen des in neun Teile 
von etwa 1,5 mm Breite zerlegten Schliffes vorgefun- 
dene Gehalt an Phosphor und Schwefel beträgt in pCt. 
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Da ein derartig hoher Phosphor - Gehalt, zumal in 
so ungleicher Verteilung im Querschnitt das Eisen 
spröde und kaltbrüchig macht, war es auffällig, dafs 
die bei der Abnahme des Materials angestellte Kalt- 
biegeprobe nicht ungenügend ausgefallen war. Abb. 18 
gibt die Erklärung, wenn der Mitteilung noch hinzuge- 
fügt wird, dafs die erste Kaltbiegeprobe aus dem freien 
Ende des langen Schenkels, in dem die starke Phos- 
phorsteigerung 45 mm vom Ende entfernt, aufhörte, 


entnommen worden war. Eine nach der Aetzprobe 
angestellte Kaltbiegeprobe, zu der das Material aus 
dem Scheitel des Winkels entnommen wurde, war 
völlig ungenügend und konnte nunmehr die Unbrauch- 
barkeit des Materials nach den Lieferungsbedingungen 
festgestellt werden. 

Die folgende Reihe Lichtbilder beziehen sich teils 
auf gutes, teils auf fehlerhaftes Material, dessen metallo- 
graphische Untersuchung im Auftrage des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamts vorgenommen worden ist. Die 
Vergröfserung des Gefüges ist in allen Fällen, wo 
nichts anderes vermerkt ist, eine 180 fache. 

Abb. 19 stellt einen Längsschnitt durch ein Kessel- 
blech dar, das wegen grober Oberflächenunebenheiten, 
längerer Furchen bis zu Ys mm Tiefe und 40 mm 
Breite, zurückgewiesen worden war. Das Gefüge liefs 
weitere Fehler als grofsen Schlackengehalt nicht er- 
kennen. Der breite, dunkle Streifen in der Mitte des 
Bildes ist eine grofse Schlacke, die im ungeätzten 
Schliff mit blofsem Auge deutlich wahrnehmbar war. 
Auch der Querschnitt des Bleches enthielt derartige 
Schlackenbilder. Das Material zeigt sich auch wegen 
des hohen Schlackengehalts als minderwertig. 

Abb. 20 und 21 sind Gefügebilder von Schienen- 
stahl im Längsschnitt (mit Walzrichtung) und Quer- 
schnitt mit normalem Perlit- und Ferrit-Gehalt. Die 
Schiene war mit der Wasserstoff-Sauerstoff-Stichflamme 
durchschnitten worden. Es galt festzustellen, wie weit 
die an der Schnittstelle auftretende hohe Temperatur 
das Material nach dem Innern zu überhitzt und damit 
minderwertig gemacht hat. Das Kennzeichen der Ueber- 
hitzung, Vergröfserung des Gefügekorns, erstreckte sich 
auf nur wenige Millimeter Entfernung von der Schnitt- 
stelle. Abb. 21 zeigt in der Bildhälfte mit dem kleinen 
Gefügekorn die normale Korngröfse, wie sie auch 
weiter im Innern sich findet, in der andern Bildhälfte 
mit den erheblich gröfseren Körnern den Einflufs der 
Ueberhitzung durch die Stichflamme. 

Die nächsten Bilder, Abb. 22—29, entstammen 
einer Reihe Untersuchungen von Radreifenmaterial im 
Anlieferungszustand: Sie zeigen zunächst die dem 
Martinstahl der Wagenreifen und dem härteren Material 
der Lokomotivreifen (zumeist Tiegelstahl) eigentüm- 
lichen Gefügebilder. Während in ersterem die Ferrit- 
und Perlitflächen in etwa gleichem Verhältnis zu ein- 
ander stehen, überwiegt in dem härteren Stahl der Perlit 
erheblich und erscheint der Ferrit nur in feinem Netz- 
werk, nicht selten enthält der Schliff nur Perlit und 
zeigt eine künstliche Wärmebehandlung, durch die die 
Härte gemildert, die Zähigkeit gehoben werden soll. 
Ein eigentliches Unterscheidungsmerkmal zwischen 
Martinstahl und Tiegelstahl ist im Gefügebild nicht 
vorhanden, nur der Schlackengehalt gibt einen ge- 
wissen Hinweis auf die Entstehungsart. Da es zum 
Wesen des Tiegelstahlprozesses gehört, verhältnismäfsig 
reines Material auszubringen, darf man Zweifel hegen, 
ob Tiegelstahl vorliegt, wenn im Reifenmaterial bei 
hohem Perlit- Gehalt grofser Schlackengehalt ge- 
funden wird. 

Bei der Untersuchung wurde Abb. 5. 
so vorgegangen, dafs aus dem 
zu prüfenden Radreifen an un- 
verletzter Stelle ein Querprofil 
von etwa 12 mm Stärke heraus- 
gearbeitet (gestofsen oder gesägt) 
und aus diesem, in der Regel 
aus dem mittleren Teil, ein 
15 mm breiter Streifen geschnitten wurde. (Vergl. Text- 
abbildung 4.) 

Die Bilder sind zumeist als Sicht auf das Quer- 
profil aufgenommen worden, in einigen Fällen senk- 
recht dazu, also als Sicht auf die Fläche eines Lauf- 
kreises. Hierdurch gewinnt man Aufschlufs über die 
Verteilung des Kohlenstoffgehalts (Anteil der Perlit- 
fläche) im Querschnitt von der Lauffläche bis zur 
Innenkante an der Radsternseite, von der im ge- 
wissen Grade die Härte abhängig ist. Die Aufgabe, 
die Härte in den verschiedenen Schichten eines Rad- 
reifenquerprofils durch das Kugeldruckverfahren zu er- 
mitteln, die sich Regierungsbaumeister Dr. Aug, Bruno 
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Schwarze ın seiner vielgelesenen Schrift „Härteunter- 
suchungen an Radreifenstoff nach dem Kohn-Brinell- 
schen Kugeldruckverfahren“ gestellt hat, läfst sich durch 
vorausgehende metallographische Prüfung noch um- 
fassender lösen, da diese gleichzeitig den Einflufs des 
Herstellungsverfahrens erkennen läfst. Eine Gefüge- 
untersuchung der von Schwarze 1906 behandelten 
Materialproben war nicht mehr möglich, da die Reste 
derselben inzwischen dem Schrott zugeführt waren. 
Soviel läfst sich jedoch aus den Gefügeuntersuchungen 
anderer Proben sagen, dafs die Härte im Querprofil 
nicht allein vom Kohlenstoffgehalt und seiner Ver- 
teilung, sondern auch vom Herstellungsverfahren ab- 
hängt, dafs aber die Wärmebehandlung der Radreifen 
auf den einzelnen Lieferwerken eine recht ver- 
schiedene ist. Die an den Rändern des Querprofils 
allgemein auftretende Entkohlung, die der Sauerstoff 
der Luft, während der Reifen sich in Walztemperatur 
befindet, bewirkt, dringt nicht so tief in das Innere, 
dafs dessen Härte wesentlich verringert wird. Im 
weicheren Reifenstahl hat die Entkohlung den C-Gehalt 
in einer Schicht von 3 mm Tiefe im Mittel auf die 
Hälfte verringert, im harten (Tiegel) Stahl der Loko- 
motivreifen ist in den Randzonen nur eine ganz geringe 
' Verringerung des C-Gehalts erkennbar, und diese 
deutlich sichtbar nur bis zu einer Tiefe von 1—1"/s mm. 
Die im Anlieferungszustand in der äufsersten Schicht 
an der Lauffläche vorhandene Verringerung der Härte 
macht sich im Betriebe kaum bemerkbar, da vor dem 
Einbringen der Radsätze die aufgezogenen Radreifen 
durch Abdrehen eine etwa 2 mm starke Schicht ver- 
lieren. 

Die entkohlende Wirkung ist im allgemeinen in 
beiden Randzonen der Schliffe bemerkbar. Unter- 
schiede in der Stärke zwischen der Zone an der Lauf- 
fläche und der Zone an der Innenseite sind in den Ver- 
hältnissen des Walzwerks begründet. Streckung der 
Gefügekörner durch das Auswalzen tritt in der grofsen 
Zahl bisher untersuchter Reifenprofile nur in der Rand- 
zone an der Innenseite auf und ist bei dem weicheren 
Material für Wagen in der Regel mit einer Schichtung 
in Ferrit-Schichten und Perlit-Schichten, die mitein- 
ander abwechseln, verbunden (vergl. Abb. 24); bei dem 
härteren Material für Lokomotiven ist das Gefüge nur 
in geringem Grade gestreckt, häufig macht sich die 
Stärke und Richtung des Walzdrucks nur in der 
Streckung der eingeschlossenen Schlacken erkennbar. 
Da die Schichten an der Radsternseite der Abnutzung 
‘ im Betriebe nicht unterliegen, hat die Untersuchung, 
wie weit mit dem Entstehen der Walzdruckstreifung 
des Gefüges eine Verminderung der Härte verbunden 
ist, weniger Interesse, es sei denn, dafs zu beurteilen 
ist, aus welchen Teilen des Querprofils das Material 
für den Zerreifsstab zu entnehmen ist. Vorausgesetzt, 
dafs die Querprofile, die Schwarze auf Kugeldruckhärte 
untersucht hat, in der Randzone an der Radsternseite 
auch die unter dem Walzdruck entstandenen ab- 
wechselnden Ferrit- und Perlitschichten bez. die in 
gleicher Richtung ausgestreckten Schlackeneinschlüsse 
zeigen, kann in diesem metallographischen Befund eine 
Erklärung für die gefundenen geringeren Härtezahlen 
gesehen werden. Es ist sehr wahrscheinlich, dafs dem 
innigeren Gemisch der Ferrit- und Perlitkörner, wie 
es sich in der Zone nahe der Lauffläche und im Innern 
findet, gröfsere Härte zukommt als dem gestreiften Ge- 
füge an der Innenseite. Lohnende Aufgabe einer 
weiteren Untersuchung wird es sein, den Zusammen- 
hang zwischen Gefügeform und Kugeldruckhärte unter 
Ermittlung des C-Gehalts durch chemische Analyse 
näher darzulegen, wobei auch die Gröfse der Gefüge- 
körner mit zu beachten wäre. Im allgemeinen ist das 
Korn in der Mitte des Querprofils etwas gröfser als 
nach den Rändern zu. Nach dem Gefügebefund der 
untersuchten Reifen sind wohl gewisse Verschieden- 
heiten der Härtezahlen im Querprofil zu erwarten, doch 
werden sie bei ordnungsmäfsiger Herstellung, besonders 
in dem der Abnutzung unterliegenden Teil keine er- 
heblichen sein. 

Eine Schlufsfolgerung, die Schwarze aufstellt, das 
Walzverfahren zu ändern, der Lauflläche, bei Schienen 
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der Kopffläche, durch Walzdruck gröfsere Härte zu ver- 
leihen, kann nicht ohne weiteres beigepflichtet werden. 
Schwarze hat selbst gefunden, dafs die Schichten an 
der Radsternseite geringere Härte besitzen als die an 
der Laufflächenseite. Der Druck der inneren, kleineren 
Walze, die die Radsternseite bearbeitet, ist aber gröfser 
als der Druck der äuiseren grölseren Walze, die auf 
die Lauffläche arbeitet. Die Steigerung des Walz- 
drucks hat demnach gewisse Grenzen, eine Härte- 
steigerung müfste auf anderem Wege angestrebt werden. 

Das Gefüge eines Wagenradreifens aus basischem 
Martinflufsstahl von 62 kg’qm Bruchfestigkeit und 
18 pCt. Dehnung, der auch bei der Schlagprobe genügt 
hat, zeigen Abb. 22—24. | 

Abb. 22 zeigt das Material im Innern, nahe der 
Mitte des Querschnitts; der helle Teil ist Ferrit, der 
dunkle Perlit, beide von etwa gleichem Anteil an der 
Gesamtfläche. Der Kohlenstottgehalt wird hiernach 
annähernd zu 0,5 pCt. zu schätzen sein. Der Schlacken- 
gehalt (im Ferrit) ist ziemlich reichlich, doch in zu- 
lässiger Höhe und in unbedenklicher Verteilung. Das 
Gefügeaussehen ist für die vorliegende Vergröfserung 
(180 fach) ein gewöhnliches, die Lamellen des Perlit 
sind kaum zu unterscheiden. Eine Walzdruckrichtung 
ist nicht vorhanden. 

Abb. 23 zeigt das Material nahe der Lauffläche, 
Abb. 24 nahe der entgegengesetzten Innenfläche. In 
beiden ‚Bildern ist ein etwas geringerer Perlitgehalt 
vorhanden, entsprechend der an den Rändern einge- 
tretenen Entkohlung, die am äufsersten Rand den C- 
Gehalt auf etwa 0,2 pCt. erniedrigt und die in I mm 
tiefer Schicht deutlich, in Spuren noch einige mm tiefer 
erkennbar ist. 

In Abb. 24 fällt die durch das Walzen auf der 
Innenseite entstandene Streckrichtung scharf ins Auge, 
Sie ist noch 10 mm tiefer im Innern wahrnehmbar. 

Abb. 25 (Tafel 7) zeigt — ebenfalls aus einem Wagen- 
reifen, jedoch anderer Herkunft — das Gefüge am 
äufsersten Innenrand mit auflälliger Doppelneigung der 
Walzdruckrichtung. Offenbar hat die Lagerung der 
äufseren grofsen Walze nachgegeben, als bei Beginn des 
Walzens zunächst die Formgebung des Spurkranzes unter 
Materialverschiebung und grofsem Walzdruck erfolgte, 
und hat die Achsenrichtung der Walze, als hierauf die 


Lauffläche sich bei kleiner werdenden: Druck einformte, 


wieder ihre normale Lage eingenommen. Wenn auch 
die Frage des Einflusses des Gefügeaussehens an der 
Radsternseite auf die Abnutzung nicht berührt wird, 
ist das Bild immerhin von Interesse, Eigentümlichkeiten 
des Walzverfahrens, hier z. B. einen kleinen Mangel 
im Zustand der Walzmaschine, kennen zu lernen. 

Ein Beispiel für zu weiches Material geben die 
Abb. 26 und 27. Es entstammt einem noch 40 mm 
starken Wagenradreifen, der den von den Ünterhal- 
tungswerkstätten beim Abdrehen bisweilen gefundenen 
Fehler, Querrisse auf der Lauffläche, zeigte. Die Bilder 
geben die Sicht auf die Ebene eines Laufkreises in 
12 bezw. 30facher Vergröfserung wieder, die Walz- 
drucklinien sind deutlich sichtbar, der Rifs parallel 
dazu in Abb. 26 im ganzen Verlauf, in Abb. 27 mit 
seinem inneren Ende mit Umgebung. Die Ferrit- 
Bänder sind über Ys mm breit, die zwischenliegenden 
perlithaltigen Streifen sind nur etwa ?/⁄s so breit. In 
einem anliegenden Schnitt, senkrecht zu dem der Bilder, 
also senkrecht zur Walzrichtung, wurde die Kugeldruck- 
härte ermittelt und aus der Brinellzahl eine Festigkeit 
von 44 kg/qmm errechnet. Der ergänzende Zerreifs- 
versuch ergab 45 kg/qmm Festigkeit und 27 pCt. 
Dehnung. Das Material entspicht den Bedingungen 
der Lieferung (50 kg/qmm) nicht und ist den Bean- 
spruchungen des Betriebes nicht gewachsen. Vielleicht 
liegt auch noch der ungünstige Einflufs von Warmreck- 
spannungen vor. 

Normale Gefügeverhältnisse für Lokomotiv-Rad- 
reifen zeigen Abb. 28 u. 29, die aus der Mitte und 
vom Rand eines Tiegelstahlmaterials von 87 kg/qmm 
Bruchfestigkeit und 10 pCt. Dehnung entstammen. Der 
Perlit-Gehalt ist gegenüber den Bildern für Wagenrad- 
reifen erheblich gröfser. Der Schlackengehalt ist gering, 
wie es bei Tiegelstahl erwartet werden kann. In den 
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Randzonen ist Entkohlung (vergl. z. B. Abb. 29) bis in 
2 mm Tiefe vorhanden, Walzdrucklinien fehlen. 

Welche Gefahrquelle eine nicht sorgfältig über- 
wachte Wärmebehandlung in sich schlieist, zeigen 
Abb. 30 u. 31. Das Material entstammt einem Reifen 
einer Gs-Lokomotive, der einige Monate nach Inbetrieb- 
nahme im Querschnitt glatt durchbrach, ohne dafs 
Arbeitsfehler ermittelt werden konnten. Abb. 30 zeigt, 
dafs das Gefüge — ursprünglich reiner Perlit — sich 
in seine Bestandteile Ferrit und Cementit auflösen 
will, dafs an verschiedenen Stellen bereits Cementit- 
inseln im Ferrit schwimmen. In Abb. 28 waren die 
Bestandteile des Perlit kaum zu unterscheiden, vielmehr 
war der Perlit schlechthin dunkel gefärbt. Der Gefüge- 
zustand in Abb. 30 ist offenbar durch zu hohe Erhitzung 
bei der Wärmebehandlung nach dem Auswalzen und 
durch sehr lange Glühdauer mit stark verzögerter 
Abkühlung hervorgerufen worden. Das Gefüge ist, an- 
statt einen vielleicht angestrebten körnigen-sorbitischen 
Zustand zu erreichen, verdorben worden und zeigte 
sich den im Eisenbahnbetrieb auftretenden Bean- 
spruchungen nicht gewachsen. Die dunklen Flecken 
im Bild sind teils Schlacken, teils Blasen. Um ein 
Urteil über die Höhe des Kohlenstoffgehalts und seine 
Verteilung zu gewinnen, wurde das Material in seinen 
Normalzustand überführt, d. h., Ya Stunde in einer 
Temperatur von 900° erhitzt und unter Luftabschlufs — mit 
Kohlenpulver bedeckt — natürlichem Erkalten über- 
lassen. Das hierdurch erhaltene natürliche Gefüge zeigt 
Abb. 31. Es ist reiner Perlit, die dunklen Flecke 
haben die gleiche Bedeutung wie in Abb. 30. Der 
Kohlenstofigehalt ist höher als benötigt, um die Festig- 
keitswerte der Lieferungsbedingungen zu erfüllen. Die 
chemische Analyse (C = 0,85 pCt.) bestätigte den 
Befund. 

In Abb. 32 wird ein Geburtsfehler des Materials 
gezeigt, der im vorliegenden Falle zum Radreifenbruch 
unter einer Z/6-Lokomotive geführt hatte. Das Bild ist 
in 4-facher Vergrölserung autgenommen, die schwarzen 
Stellen und Risse sind das Zeichen einer hochgradigen 
Porosität, die auf ungenügende Entfernung der Lunker 
zurückzuführen ist. 

Abb.33(Tafel8) zeigt ein Stück Radreifen einer Loko- 
motiv-Laufachse in 2tacher Vergröfserung, das zur 
Untersuchung eingesandt worden war mit der Angabe, 
dafs der Bruch im Betriebe entstanden sei. Durch Nach- 
messen der Stücke des Reifens war zwar festzustellen, 
dafs der Lieferer nicht mehr haftbar zu machen ist, da 
die Reifenstärke infolge Abnutzung im Betriebe unter 
das zulässig geringste Mais gesunken war. Offenbar 
hatte aber die Rıfsbildung zur Verkürzung der Lebens- 
dauer beigetragen und wurden die beiden in der Abb. 33 
sichtbaren Risse näher untersucht. Die Risse sind 
verschiedener Natur. Der von der Aufsenseite ziemlich 
parallel zur Lauffläche verlaufende Rus ist in den an- 
liegenden Gefügeschichten von einer weitgehenden Ent- 
kohlung begleitet. Das gewöhnliche Gefüge im Innern 
des Querschnitts zeigt Abb. 34, eine überwiegende 
Perlitfläche mit Ferrit-Netzwerk, das Gefüge längs des 
Risses zeigt Abb. 35 mit überwiegender Ferritfläche. 
Da in dem Querschnittsteil zwischen Rifs und Lauf- 
fläche das gewöhnliche Gefüge nach Abb. 34, d. h. keine 
Entkohlung, sich befindet, ist zu schliefsen, dafs die 
Entkohlung längs des Risses nicht erst unter dem Ein- 
flufs des Betriebes, etwa durch örtliche Erwärmung 
auf die Temperatur des Haltepunktes, sondern bereits 
bei der Herstellung entstanden ist, der Rifs somit im 
Anlieferungszustand vorhanden war. 

Der 2. Ris, der radiale Richtung hat und mit 
beiden Enden die Aufsenhaut nicht berührt, ist anderer 
Natur, ebenso der Rifs der Bruchfläche. Eine Ent- 
kohlung ist hier nicht vorhanden. Der Rifs ist aus 
anderweitiger Ursache, aus einer porösen Stelle oder 
wahrscheinlicher durch übergrofse Biegungsbean- 
spruchung entstanden, während das Rad durch Weichen 
gelaufen ist. Das äufsere Ende der Lauffläche ist, wie 
Abb. 33 zeigt, vollständig eingedrückt. Der diese 
Deformation erzeugende Schienendruck hat ein grofses 
Biegungsmoment im Querprofl, besonders an der 
schwächsten Stelle, wo die Lauflläche am meisten ab- 
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genutzt war, hervorgerufen. Das überanstrengte Material 
ist hierbei zu Bruch gegangen. Der im Anlieferungs- 
zustand vorhandene Rifs nach Abb. 35 hat die Zer- 
störung des Materials gefördert. 

Die letzten 5 Bilder — mit 100 facher Vergröfserung 
aufgenommen — geben noch ein kurzes a für 
die Gefügeerscheinungen und Materialfehler des Kupfers, 
wie es für Stehbolzen und Feuerbuchsplatten der Loko- 
motiven verwendet wird. Der mit am meisten ge- 
fürchtete Fremdbestandleil im Kupfer ist Kupferoxydul 
(CuO). Cu bildet mit Cu,O eine Legierung, deren Er. 
starrungsdiagramm einen ganz ähnlichen Verlauf hat 
wie das in Textabb. I gezeichnete Schaubild für die 
Kochsalzlösungen. Das Eutecticum zwischen Cu und 
Co enthält einen Kupferoxydulgehalt von 3,5 pCt. 
und ist für technische Zwecke vollständig unbrauchbar. 


Abb. 36 zeigt das Gefüge eines Stehbolzens, poliert 
und geätzt. Es treten Kupferkrystalle verschiedener 
Gestalt und Farbe auf, ihre Achsen haben eine ver- 
schiedene Neigung zur Bildebene. 


Abb. 37 entstammt einer Feuerbuchsplatte, die bei 
der Verarbeitung sich rotbrüchig zeigte. Der Schliff 
ist nur poliert, nicht geätzt. Wäre das Kupfer rein 
gewesen, würde das Bild gleichmäfsig helle Farbe 
zeigen, Kupferkrystalle, die im auffallenden Tageslicht 
unter dem Mikroskop in lachsfarbenem Glanz erscheinen. 
Es sind indes eine grofse Anzahl Einschlüsse vor- 
wiegend von Kupferoxydul — im auffallenden Licht 
von blauer Farbe — bemerkbar, deren Gröfse die der 
eutectisch gelagerten Kupferoxyduleinschlüsse über- 
steigt (vergl. Abb. 38 u. 39). 


Abb. 38 u. 39 sind Schliffbilder aus einem ge- 
rissenen Rohrwandsteg. Abb. 38 ist ein Schnitt durch 
den Steg, parallel zur Oberfläche. Das Gefüge zeigt 
zusammenhängende Linien von kleinen rundlichen Ein- 
schlüssen, das Eutecticum zwischen Cu und Cast), und 
dazwischenliegende freie Flächen, die Kupferkrystalle. 
Abb. 39 ist ein Schnitt senkrecht dazu. Das Eutecticum 
ist gestreckt. Abb. 40 ist die gleiche Stelle wie Abb. 38, 
jedoch geätzt. Das eutectische Netzwerk des Kupfer- 
oxydüls findet sich in den weicheren Kupferkrystallen 
eingewalzt. 

Ganz ohne Ca,O-Gehalt können die Kupferwerke 
Kupfer von den geforderten Festigkeitseigenschaften 
nicht liefern, sie streben aber an, mit dem Gehalt an 
Coos unter | pCt. zu bleiben. Gröfserer Gehalt macht 
das Kupfer spröde, ebenso ein ungünstig verteilter 
Gehalt. Ein zusätzlicher Feind ist hierbei der Wasser- 
stoff, der die Eigenschaft besitzt, durch Kupfer zu 
diffundieren. Triftt nun freier Wasserstoff z. B. aus 
den Feuergasen auf Einschlüsse von Co) im Kupfer, 
so bildet sich daselbst Wasserdampf mit viel gröfserem 
Volumen als das des Einschlusses und das Material 
wird auseinandergetrieben. Die ungünstige Wirkung 
des C’w,O-Gehalts wird gesteigert, wenn das Material 
grofser Beanspruchung ausgesetzt wird. 


Ueber die Kosten der Einrichtung für metallo- 
graphische Untersuchungen wäre mitzuteilen, dafs 1000 M 
aufzuwenden sind, wenn man sich mit einfachen Gefüge- 
untersuchungen und deren photographischer Aufnahme 
in mäfsiger Vergröfserung begnügen will. Ein gutes 
Mikroskop, ein Poliermotor und eine kleine photo- 
graphische Kamera sind für obige Summe zu erhalten. 
Das auf dem Tisch des Hauses zur Ansicht aufgestellte 
Mikroskop, das für alle Opladener Untersuchungen aus- 
reichend war, kostet 300M. Es ermöglicht Beobachtungen 
bis zu 800facher Vergröfserung. Lieferant ist P. F. 
Dujardin & Co. in Düsseldorf, die optische Ausrüstung 
stammt vom Zeifswerk in Jena (Abb.5). Für höhere An- 
sprüche, als Beobachtungen auch bei 1000—2000 facher 
Vergröfserung oder gute photographische Aufnahmen 
von Gefügebildern in 200facher Vergröfserung und mehr 
genügen die einfachen Apparate nicht und benötigt man 
ein kräftigeres Mikroskop und den grofsen mikro- 
photographischen Apparat, etwa Bauart Martens oder 
Le Chatelier, in Verbindung mit einem kleinen Mikroskop 
für makroskopische Beobachtung, etwa dem Kugel- 
mikroskop, Bauart Martens, zum Gesamtpreis von rund 
2000 M. 


[15. Dezember 1912] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No, 852] 227 


Der Personalbedarf richtet sich nach dem Umfang 
der Aufträge, mindestens werden benötigt eine Person 
für die Leitung der Untersuchungen mit ausreichender 
Beherrschung der Materialkunde und des Material- 
prüfungswesens und mit besonderer metallographischer 
Ausbildung durch Hochschulkurs, ferner einige geschickte 
Arbeiter für die Herstellung der Schliffe, deren An- 
fertigung etwa 3 Stunden, in schwierigen Fällen aber 
erheblich längere Zeit erfordert. Zum Aetzen der 
Schliffe und zur Herstellung der photographischen 
Aufnahmen haben sich in Privatbetrieben Damen be- 
währt, die vom Lette-Verein in Berlin ausgebildet 
wurden. 

Wer sich über Metallographie eingehender unter- 
richten will, findet in der Literatur ausreichende 
Gelegenheit. Eine gute und wohlfeile Uebersicht bieten 
die beiden Hefte „Metallographie“ von Heyn und Bauer 
in der Sammlung Göschen. 


Abb. 4. 


Metall-Mikroskop mit Vertikal-Illuminator, Bauart Le Chatelier. 


Ehe ich meine Ausführungen beschliefse, möchte 
ich auch an dieser Stelle denjenigen Persönlichkeiten 
und Behörden, deren Unterstützung und Förderung mir 
bei der Vorbereitung dieses Vortrags wertvoll gewesen 
ist, Dank sagen, und zwar der K. E. D. Elberfeld und 
ihrem Herrn Präsident Hoeft für die Erlaubnis zur 
Verwertung dienstlicher Arbeiten, dem K. E. Zentralamt 
in Berlin und dessen Dezernent für Materialprüfung, 
Herrn Regierungs- und Baurat Halfmann, für die Ge- 
nehmigung, einige Ergebnisse der in seinem Auftrag 
angestellten Untersuchungen mitzuteilen, dem Äbteilungs- 
vorsteher im Kgl. Materialprüfungsamt Grofs-Lichterfelde, 
Herrn Professor Heyn, dessen metallographische Vor- 
träge und Uebungen ich als junger Baumeister besuchte, 
für die bereitwillige Ueberlassung verschiedener Bilder 
der Gefügeelemente aus der Sammlung des Amts, u.a. 
der Abb. 1 und 5 auf Tafel 5, endlich dem Laboratoriums- 
vorsteher der Gewehrfabrik Spandau, Herrn Dr. Kayser, 
meinem verehrten früheren Kollegen, für die Herstellung 
einiger Bilder, auf deren Deutlichkeit Wert zu legen war, 
zu deren Aufnahme der grofse mikrophotographische 


| 


| 


Apparat seines Laboratoriums geeigneter war, als der 
kleine in Opladen befindliche. 


An die genannten Namen knüpft sich der Werde- 
gang der Opladener Untersuchungen. Die Wertschätzung 
der metallographischen Untersuchung von Eisenbahn- 
material gründet sich bei mir auf die einschläglichen 
Erfahrungen der Militärverwaltung, in deren Dienst ich 
vor 10 Jahren stand. Dafs sich dieselbe der Metallo- 
graphie frühzeitig bediente, ist ein natürlicher Vorgang, 
da das Material im Gewehrlauf, Geschützrohr usw. die 
denkbar höchste Beanspruchung erfährt. Aehnlich 
liegen die Verhältnisse in der Automobil- und Flug- 
zeugtechnik. 

Die zunehmende Zuggeschwindigkeit, die weitere 
Ausdehnung des Heifsdampfes im Lokomotivbetrieb, 
die Erhöhung des Kesseldrucks u. a. weisen zwingend 
darauf hin, dafs die Zeit reif ist, auch für hochbean- 
spruchte Materialien im Eisenbahnwesen die beste 
Prüfungsmethode heranzuziehen, eine Methode, die heut- 
zutage in jeder wissenschaftlichen Prüfungsanstalt ein- 
geführt ist. 


Wie die Einführung der metallographischen Arbeits- 
weise in der Praxis bei Lieferern und Abnehmern von 
Konstruktionsmaterial sich gestalten wird, wird von 
dem besonderen Bedürfnisse der beteiligten Kreise 
abhängen. Die beste Entwicklung wird auf dem Wege 
der Verständigung zwischen Erzeuger und Verbraucher 
vor sich gehen. Die Voraussetzungen liegen günstig. 
Von den Lieferwerken ist ein Teil bereits mit Einrich- 
tungen für metallographische Untersuchungen ausgerüstet 
und benutzt sie als vorzügliches Mittel zur Selbstkon- 
trolle der Fabrikation, ein weiterer ansehnlicher Teil 
hat die Beschaffung der Einrichtung eingeleitet oder 
beschlossen. In Kreisen der Abnehmer wird die Aus- 
bildung geeigneter Personen für metallographische Be- 
obachtung auf Schwierigkeiten nicht stofsen, da sich 
bei den mit der Materialprüfung betrauten Beamten 
staatlıcher und privater Betriebe ein offensichtliches 
Interesse an der neuen Methode bemerkbar macht. 


Mit der weiteren Ausbreitung metallographischer 
Materialprüfung werden wir eine Steigerung der Lei- 
stungsfähigkeit unserer Konstruktionsmaterialien er- 
warten dürfen. Voraussichtlich werden ihre Preise 
darum nicht steigen, denn die Kosten des Verfahrens 
finden darin ihren Ausgleich, dafs die Erzeugung min- 
derwertigen Materials verringert wird. Der letzte 
Nutzen, den die weitere Einführung der metallographi- 
schen Arbeitsweise bringt, wird in der Steigerung der 
Verkehrssicherheit unserer Konstruktionen liegen. 


(Lebhafter Beifall.) 


Herr Regierungsbaumeister Dr.-Jna. Schwarze: 
Dem Herrn Vortragenden stimme ich darin bei, dafs die 
metallographische Prüfung eine wertvolle Ergänzung 
des Kugeldruckverfahrens bilden und uns Aufschlüsse 
über manche noch ungelöste Frage der Querschnitt- 
beschaffenheit gewalzter Körper geben kann. Zu dem 
von dem Herrn Vortragenden unter Bezugnahme auf 
meine Schrift erwähnten Einflufs des Walzdruckes 
erlaube ich mir zu bemerken, dafs ich von einer 
Aenderung des Walzverfahrens nur unter Vorbehalt 
gesprochen habe. Auf Seite 5l der genannten Schrift 
heifst es: „Sollte sich, was durch weitere Versuche 
noch zu bestätigen wäre, die Einwirkung des Walz- 
druckes bei Schienen in ähnlicher Weise wie bei Rad- 
reifen bemerkbar machen, so dürfte es sich empfehlen, 
beim Walzen Druck auf die Lauffläche zu geben, um 
dadurch eine Verdichtung der nächstgelegenen Schichten 
und eine gröfsere Härte des oberen Schienenkopfes 
zu erhalten.“ 


Erst nach Abschlufs meiner eigenen Arbeiten habe 
ich davon Kenntnis erhalten, dafs sogar bereits ein 
Patent auf eine durch Walzdruck zu erzielende Ver- 
dichtung der äufseren Schichten erteilt ist. In der 
Patentschrift No. 151346 (Melaun) heifst es u. a.: „Der 
Zweck dieser Stauchtriowalzen ist ein Nieder- 
stauchen des etwas höher gewalzten Kopfes, um das 
Metall in dem oberen der Abnutzung durch Räder aus- 
gesetzten Teil nochmals zu verdichten.“ Ich darf 
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vielleicht auch noch auf einen Vortrag von Haarmann 
am 14. Oktober 1910 in Osnabrück hinweisen, in dem 
ein Walzverfahren erläutert wird, bei dem in Ver- 
bindung mit einer geringen Abänderung des Schienen- 
profils ebenfalls eine dichtere und härtere Schicht 
erzielt werden soll. 


Herr Dr. @uertler: Wenn ich mir die Freiheit nehme, 
den interessanten Ausführungen des Herrn Vortragen- 
den noch einige Worte hinzuzufügen, so geschieht es, 
um ihn in seinen Anregungen zu umfangreicherer 
Anwendung metallographischer Untersuchungsmethoden 
zu unterstützen. 

Die schwächste Stelle einer Eisenbahnschiene oder 
eines Radreifens ist diejenige, die die Brauchbarkeit 
des gesamten Stückes bestimmt. Eine höhere Durch- 
schnittsqualität des Ganzen schafft keinen Nutzen, so- 
lange nur eine einzige Stelle da ist, die erheblich 
geringere Qualitäten besitzt. Nehmen wir z. B. an, 
dafs in einem Material die Festigkeit der einzelnen 
Punkte von ?⁄ bis äi des Mittelwertes schwankt, so 
mufs um dieser Ungleichmäfsigkeit willen die Festigkeit 
desGanzen nur auf ein Drittelangenommen werden. Eben- 
so wie eine allgemeine Inhomogenität wirkt auch die 
Gegenwart nur einer einzigen minderwertigen Stelle. So 
bestimmt diese schwächste Stelle auch die Lebensdauer 
des betreffenden Gegenstandes, und wenn nach empi- 
rischer Erfahrung die Lebensdauer dieser Stelle dazu 
zwingt, nach einer gewissen Zeit das Material auszu- 
wechseln, so nützt es nichts, wenn im übrigen die 
Durchschnittsqualität die dreifache ist. Würde es 
also gelingen, lokale Fehlstellen gänzlich zu ver- 
meiden, so würde man das Material, um ein viel- 
faches der bisherigen Verwendungszeit länger be- 
nutzen können. Sie können sich leicht ausrechnen, 
wie viele Millionen an Materialwert damit gespart 
werden könnten. 


Nun aber liegt der heutige Standpunkt so, dafs 
diese lokale Fehlstelle vermieden werden kann. Die 
modernen mikrographischen Methoden der Metallo- 
graphie geben die Mittel in die Hand, die Anwesenheit 
solcher Stellen zu kontrollieren, und kein Abnehmer 
von metallischem Material ist jetzt mehr gezwungen, 
die Katze im Sack zu kaufen. Gegenüber desen 
enormen und mit absoluter Sicherheit vorauszusagenden 
Ersparnissen sind die Aufwendungen für einige neu 
zu gründende metallographische Laboratorien, selbst 
wenn man sie mit cinem Kostenaufwand von 10000 M 
auf das vollständigste ausrüsten will, absolut kein 
Betrag. Die mikroskopische Beobachtung, die dem 
Auge den inneren Aufbau des Materials, seine normale 
Beschaffenheit oder seine etwa vorhandenen Unregel- 
` mäfsıgkeiten direkt offenbart, mufs ja von vornherein 
ganz andere Erfolge zeitigen, als die bisher allein 
übliche chemische Analyse, die immer nur unvoll- 
kommene und indirekte Aufschlüsse geben kann. 


Die vielen interessanten Bilder, die Sie vorhin in 
Projektionen vor sich gesehen haben, mögen nun aller- 
dings anfangs kompliziert und schwerverständlich er- 
schienen sein, zum Teil hat das auch seine Richtigkeit. 
Der Stahl ist vielleicht die komplizierteste Legierung, 
die die Metallographie überhaupt kennt. Ein gehärteter 
Stahl befindet sich nicht in einem inneren Ruhezustand, 
einem inneren Gleichgewicht, und zwar in dreifacher 
Beziehung. 

Erstens enthält er zum grofsen Teil noch Eisen 
in seiner y-Modifikation, die als Strukturbild in gröfseren 
Massen Austenit genannt wird. Dieser ist unterhalb 
100° nicht mehr existenzberechtigt, sondern soll sich 
in e-Eisen und Eisenkarbid aufspalten. Sodann ist 
aber ferner auch dieses Eisenkarbid ein instabiler 
Körper, der sich, wie der Vortragende schon ausführte, 
in freies Eisen und freien Kohlenstoff und zwar Graphit 
aufspalten mufs, sowie nur eine etwas erhöhte Tempe- 
ratur den Molekülen genügend Beweglichkeit zu diesem 
Vorgange gibt. Drittens aber, und dies ist eine Er- 
scheinung, die der Stahl mit sämtlichen anderen Metallen 
und Legierungen teilt, streben die einzelnen Körner oder 
Kristallpartikelchen, aus denen die Masse aufgebaut ist, 
dahin, zu „koalescieren“ oder sich „einzuformen“, d. h., 
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mehrere kleinere Teile gleicher Art suchen sich zu ein- 
zelnen gröfseren Individuen zu vereinigen. Dieser Vor- 
gang hat in seiner Allgemeinheit bisher durchaus nicht 
die gebührende Beachtung erfahren. Er verläuft immer 
und überall da, wo erhöhte Temperatur und genügende 
Zeit es ermöglichen. Er kommt, streng genommen, 
nicht zum Stillstand, bevor nicht sämtliche sich be- 
rührende Kristallindividuen gleicher Art zu einem 
einzigen Individuum zusammengewachsen sind, äufsert 
sich mikroskopisch naturgemäfs in einem Grobkörnig- 
werden des Schliffgefüges und der Bruchstellen und 
ist verbunden mit einer aufserordentlichen Verringerung 
der Festigkeit. So ist der gehärtete Stahl aus drei 
Gründen in sich ein aufserordentlich unruhiges Gebilde, 
das nur durch die Starrheit der festen Substanz bei 
gewöhnlicher Temperatur zwangsweise vor inneren 
Umwälzungen bewahrt bleibt, aber bei jeder Erhitzung, 
die gröfsere Molekularbeweglichkeit mit sich bringen 
mufs, sofort in dreifachem Sinne seinen inneren Aufbau 
und seine Eigenschaften zu verändern beginnt. Noch 
liegt vollständig unerforscht das Problem, wie weit 
auch bei gewöhnlicher Temperatur der tägliche und 


jährliche Wechsel der Temperaturen und die mecha- 


nischen Erschütterungen etwa in den Stahlstreben 
eines Brückenpfeilers doch einen allmählichen Fort- 
schritt dieser Umwälzungen ermöglicht. 

Ich möchte nun aber noch auf einen anderen Punkt 
zu sprechen kommen. Sie wissen alle, in welcher 
Mannigfaltigkeit die zahllosen verschiedenen Ansprüche 
der modernen Technik auf die Auffindung neuer 
metallischer Materialien drängen, zu Zwecken, die der 
gewöhnliche Kohlenstofistahl heute nicht mehr erfüllen 
kann. Hier soll und kann die moderne Metallographie 
allein helfen. Wir verstehen unter Metallographie jetzt 
nicht mehr allein die mikrographische Beobachtung, die 
jetzt als Mikrographie nur noch einen Teil unserer 
gesamten Wissenschaft ausmacht, sondern wir verstehen 
unter Metallographie die gesamte Lehre von dem 
inneren Aufbau der Metallegierungen und von den 
chemischen, physikalischen und mechanisch-technischen 
Eigenschaften der Legierungen in ıhrer Abhängigkeit 
in eben diesem Aufbau. Hier hat die moderne physi- 
kalische Chemie einige sehr wichtige Grundlagen 
geschaffen. Zunächst haben wir erkannt, dafs alle 
Legierungen aufgebaut sind aus Gemischen ver- 
schiedener Kristalle, ganz ebenso wie die Gesteine. 
Wir finden in den Legierungen erstens die Elementar- 
kristalle der in der Legierung vorhandenen Elemente 
wieder, wir finden aber auch neuentstandene sogenannte 
intermediäre Kristallarten, die man häufig und nicht 
ganz genau schlechthin chemische Verbindungen ge- 
nannt hat. Bildet sich nun aus zwei Metallen eine 
solche neue intermediäre Kristallart, so geht die Bildung 
auch soweit, bis schliefslich eines von den beiden 
Elementen, aus denen sie entsteht, im Reaktionsgemisch 
vollständig aufgebraucht ist. So bleibt immer nur 
höchstens ein freies Element im Gemisch mit der neuen 
Kristallart übrig. Diese Regel besitzt über dieses Bei- 
spiel hinaus die allerweiteste Geltung und es können 
in den Legierungen aus zwei Metallen immer nur 
höchstens zwei verschiedene Kristallarten, in einer 
solchen aus drei Metallen nur drei Kristallarten, aus 
vier Metallen nur vier Kristallarten usw. im Gleich- 
gewicht vorhanden sein; finden wir mehr, so besteht 
innerhalb der Legierung ein Zustand der Unrast, der 
sich bei jeder Erwärmung in spontanen inneren Reak- 
tionen äufsert, bis die Anzahl der vorhandenen ver- 
schiedenen Kristallarten sich auf die oben angegebene 
Maximalzahl reduziert hat. Dabeı verlaufen solche 
Reaktionen mit einer ganz überraschenden Lebhaftig- 
keit, von der die Chemie noch vor einem Jahrzehnt 
sich nicht die allergeringste Vorstellung machte. Es 
ist eine der Haupterkenntnisse, die die moderne Metallo- 
graphie an das Licht gebracht hat, dafs kristalline 
Körper mit einer ganz aufserordentlichen Lebhaftigkeit 
miteinander reagieren können, dafs sich Diffusionsvor- 
gänge in ihnen vollziehen, dafs sie Stoffe aufnehmen und 
ausscheiden und mit nur wenig verringerter Lebhaftig- 
keit alle Vorgänge gestatten, die uns sonst nur an 
flüssigen Lösungen vertraut sind. Dazu kommt noch, 
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dafs alle die Kristallarten, die wir in Legierungen 
finden, ihre Zusammensetzung in gewissen Grenzen 
zu ändern vermögen, und man hat deshalb diese 
Kristallarten durchweg mit dem von dem grofsen 
Chemiker van’t Hoff geschaffenen Namen der festen 
Lösungen benannt, mit dem der Herr Vortragende uns 
ja schon vertraut gemacht hat. 

Auf Grund der obigen Gesetze ist man dazu über- 
gegangen in graphischen Darstellungen, bei denen die 
Zusammensetzung und die Temperatur die beiden Ordı- 
naten ausmachen, die Felder einzutragen, innerhalb 
deren eine gewisse gegebene Legierung gewisse Typen 
des inneren Aufbaues zeigt. Der Techniker braucht 
den Verlauf dieser Kurven nicht von innen heraus zu 
verstehen und darüber nachzugrübeln, warum eine 
gewisse Kurve so und nicht anders verläuft, sondern 
sie soll in anschaulicher Form eine Reihe von Tat- 
sachen zusammenfassen und angeben, bei welchen 
Zusammensetzungen und Temperaturen die Legierung 
nur eine einzige Kristallart zeigt, und bei welchen zwei, 
welches ferner in letzterem Falle die relativen Mengen 
und die Zusammensetzungen der beiden verschiedenen 
Arten im Gemisch sind. Es ist das erste, grofse 
Hauptziel der Metallographie, für jede gegebene Metall- 
kombination in dieser Weise festzustellen, welche neuen 
Kristallarten sich bilden, welche Gemische auftreten 
können, und bei welchen einzelnen Temperaturen und 
Zusanimensetzungen sie zu finden sind. Wir sind 
heute schon immerhin so weit gekommen, in grofsen 
Zügen auch für die Systeme, die wir noch nicht ein- 
gehend untersuchen konnten, die allgemeinen Verhalt, 
nisse vorauszusagen. Sie wissen, dafs im periodischen 
System der Elemente das Eisen mit seinen Nachbarn 
Kobalt und Nickel eine gewisse zentrale Stellung ein- 
nimmt, und dafs sich an der einen Seite Mangan und 
Chrom, an der andern Kupfer, Silber und Gold und, 
umschlossen von diesen Reihen, noch die sechs Platin- 
metalle anfügen. Innerhalb der Kombinationen dieser 
hochschmelzenden Elemente mit einander finden wir 
nun selten oder garnicht die Ausbildung intermediärer 
Kristallarten, sondern vielmehr ausgedehnte feste 
Lösungen der elementaren Metalle ineinander, häufig 
sogar in allen Verhältnissen. Hiermit steht im Zusammen- 
hang die aufserordentliche Mannigfaltigkeit zu den ver- 
schiedensten Zwecken verwendbarer Legierungen, die 
sich aus diesen Kombinationen gewinnen lassen. Im 
Gegensatz dazu liefern die Legierungen dieser eben 
genannten hochschmelzenden Metalle mit anderen 
Metallen, z. B. Zink, Zinn, Blei, Aluminium, Antimon usw. 
stets in reichlichem Mafse intermediäre Kristallarten, 
und ebenso die Legierungen dieser letzteren Metalle 
untereinander. Da nun beispielsweise die Metallographie 
zu der Erkenntnis geführt hat, dafs alle diese neu 
entstehenden intermediären Kristallarten eine gefährliche 
Sprödigkeit zeigen, die sich vielfach bis zur Pulverisier- 
barkeit steigert, so weifs man von vornherein, dafs alle 
Legierungen, die erheblichere Mengen von diesen inter- 
mediärenKristallarten enthalten, von den entsprechenden 
Verwendungen ausgeschlossen sind; so sind Messinge, 
Bronzen, Lagermetalle usw. nur in ganz bestimmter 
Zusammensetzung verwendbar. 


Die Lehre vom inneren Aufbau ist gemäfs dem 
Gesagten natürlich nicht Selbstzweck, sondern eine 
Reihe von Gesetzen, die die Eigenschaften der Legie- 
rungen in direkte Beziehung zum inneren Aufbau 
setzen, sollen erst den Nutzen aus der Lehre vom 
inneren Aufbau schaffen. Da die Legierungen nach 
ganz bestimmten Gesetzen aus wenigen Kristallarten 
aufgebaut sind, so brauchen wir nur die Eigenschaften 
dieser einzelnen Kristallarten zu kennen und ferner zu 
wissen, wie sie sich in den Gemischen dieser Kristall- 
arten mit den relativen Mengenanteilen der verschiedenen 
Bestandteile des Gemisches ändern, um einen voll- 
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ständigen Ueberblick über die gesamten Eigenschaften 
zu haben. Es ist ja natürlich hier nicht der Ort, Ihnen 
einen Ueberblick über diese Gesetzmälsigkeiten zu geben, 
aber das schon erwähnte Beispiel von der Sprödigkeit 
der intermediären Kristallarten gibt Ihnen ja schon einen 
Einblick in die Art und Weise metallographischer 
Methoden. Wennwirferner beispielsweise wissen, dafsdie 
elektrische Leitfähigkeit aller intermediären Kristallarten 
relativ gering ist, dafs ferner alle gutleitenden Metalle 
zugesetzte Elemente bis zu einem erheblichen Gehalt 
in fester Lösung aufnehmen, und dafs mit dieser Auf- 
nahme immer eine aufserordentliche Verringerung der 
Leitfähigkeit verbunden ist, so gibt eine kurze weitere 
Ueberlegung ohne weiteres das Schlufsresultat, dafs es 
nicht denkbar ist, einen Elektrizitätsleiter zu erfinden, 
der den guten Leitern Kupfer, Silber oder Gold an- 
nähernd gleichkommen könnte. Oder: wenn wir fest- 
gestellt haben, dals zur raschen Zerstörung eines Metalles 
oder einerLegierung durch chemische Angriffe wässeriger 
Lösungen immer kleine elektrolytische Potentialdiffe- 
renzen auf der Metalloberfläche auftreten müssen, die 
zur Bildung kleiner Lokalelemente führen, wobei dann 
einzelne Stellen der Oberfläche als Anoden wirken und 
in Lösung gehen, so ergibt sich ohne weiteres die 
Schlufsfolgerung, dafs unter sonst gleichen Umständen 
immer die Legierung rascher korrodieren mufs, die 
nicht aus einer einzigen Kristallart, sondern aus dem 
Gemisch zweier verschiedener besteht; hier ruft dann 
die Differenz der elektrolytischen Lösungstension beider 
Arten eine aufserordentliche Steigerung der Korrosion 
hervor. 


Die Beispiele liefsen sich noch weit vermehren. 
Eine ganze Reihe wichtiger Erfahrungssätze liegt bereits 
vor, und die moderne Metallographie ist eifrig bemüht, 
immer neue anzureihen. In dem Moment, wo wir über 
die Konstitution jeder gegebenen Legierungsreihe auf- 
geklärt sind und die Gesetze für alle einzelnen Eigen- 
schaften in ihrem Zusammenhang mit der Konstitution 
kennen, wird die erste grofse Etappe erreicht und 
eine vollkommene Rationalisierung der Erfindertätigkeit 
unter einem Minimum des Aufwandes für fruchtlose 
Forschungen auf falschen Bahnen geschaffen sein. 


Herr Regierungsbaumeister Füchse: Auf die 
Anfrage des Herrn "Dr, Aug, Regierungsbaumeister 
Schwarze habe ich zu antworten: Wenn ich Be- 
denken erwähnte, die in Stahl und Eisen vom 16.11.11 
in der Besprechung seiner verdienstvollen Schrift, 
Untersuchungen an Radreifenmaterial mit dem Kugel- 
druckverfahren, erhoben worden sind, so beziehen sich 
diese nur auf den von Schwarze gemachten Vorschlag, 
die Härte der Radreifen in den Schichten nach der 
Lauffläche durch Erhöhung des Walzdrucks zu steigern. 
Zu den Beobachtungen über das Vorkommen ver- 
schiedener Härte in den einzelnen Schichten des Quer- 
schnitts ist zu bemerken, dafs das Herstellungsverfahren 
der Reifen von gewissem Einflufs auf die Verteilung 
der Härte ist und dafs dasselbe bei den einzelnen 
Lieferwerken ziemliche Verschiedenheiten zeigt. Ein 
abschliefsendes Urteil über die Verteilung der Härte im 
Radreifenquerschnitt wird sich darum erst aufstellen 
lassen, wenn Beobachtungen an Material verschiedener 
Herkunft in gröfserer Zahl vorliegen. 


Dem zweiten Redner, Herrn Dr. Guertler, sage ich 
verbindlichen Dank für die freundlichen Worte, mit denen 
er meinen Versuch, einen weiteren Kreis von Fach- 
genossen mit der metallographischen Arbeitsweise bei 
der Prüfung von Eisenbahnmaterial vertraut zu machen, 
begleitet und ergänzt hat. Mancherlei Gesichtspunkte, 
die ich selbst gern noch besprochen hätte, mulfste ich 
im Hinblick auf das Gebot unseres verehrten Vor- 
standes, die für den Vortrag angesetzte Zeit tunlichst 
einzuhalten, hier vorzutragen mir versagen. 
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Elektrische Zugförderung auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen*) 


Aus der dem preufsischen Landtage zugegangenen 
Denkschrift dürften folgende Einzelheiten besonders 
interessieren. 

Gegen das Schieben von Zügen durch Lokomotiven 
waren Bedenken geäufsert worden. — Versuche unter 
ungünstigeren Bedingungen als sie auf der kurven- 
reichen Stadtbahn vorliegen, haben zu der Genehmigung 
des Reichs-Eisenbahn-Amts geführt, Vollzüge (etwa 
13 Wagen) mit je einer Lokomotive an jedem Ende 
und nach Bedarf Züge in einer Stärke bis zu 8 drei- 
achsigen Vorortwagen (geplant sind Teilzüge von 5 
und 8 Wagen) durch eine am Schlusse des Zuges be- 
findliche Lokomotive mit einer Geschwindigkeit bis zu 
60 km in der Stunde zu fahren, wenn an der Spitze 
ein dreiachsiger Wagen läuft, der mit Fahrschalter, 
Fenstern an der Stirnseite, Schutzabteil, Signalpfeife 
und Bahnräumern ausgestattet ist, dessen Vorder- und 
Mittelachse in einem Drehgestell von wenigstens 7 t 
Raddruck vereinigt sind, und der aufser der Luftdruck- 
bremse eine solche elektrische Verbindung mit der 
Lokomotive am anderen Zugende hat, dafs die Bewegung 
von dem den erwähnten Fahrschalter bedienenden 
Fahrer vollkommen beherrscht wird. Das Reichs-Eisen- 
bahn-Amt ist bei dieser Entscheidung offenbar sehr 
vorsichtig vorgegangen. Für die Teilzüge werden da- 
nach Kopfwagen neuer Art zu beschaffen sein, bei 
denen die Erreichung und günstige Ausnutzung des 
geforderten Raddrucks zu besonderen Mafsnahmen 
führen wird. 

Die Frage, ob sich auf der Stadtbahn eine Zug- 
folge von (is Minuten (40 Züge in der Stunde) er- 
reichen lassen wird, ist durch eine Studienkommission 
der Eisenbahndirektion Berlin durch Besichtigung der 
Anlagen {insbesondere Signalanlagen) der Distriktbahn 
und einiger anderer elektrischer Stadtbahnen in London 
-nachgeprüft worden. 

Die Kommission hat sich dahin geäufsert, dafs die 
in London erreichten geringen und teilweise noch zu 
vermindernden Zugfolgezeiten (40 Züge in der Stunde) 
in erster Linie der elektrischen Triebkraft und dem- 
nächst dem selbsttätigen Signalsystem zuzuschreiben 
sind. Sie hat die Ueberzeugung gewonnen, dafs nur 
elektrischer Betrieb für die Stadtbahn in Frage kommen 
kann, empfiehlt bei Einführung des selbsttätigen Signal- 
systems Zugrichtungsanzeiger zur schnellen Aufklärung 
der Reisenden über Zugfolge und Zugrichtung und 
weiterhin die Bremsung aller Zugachsen zur Erzielung 
grölserer Bremsverzögerung (0,1—0,8 m/Sek.”). Bei den 
dreiachsigen Vorortwagen würden demnach Bremsein- 
richtungen an den Mittelachsen nachträglich anzubauen 
sein, sobald mit der stündlichen Zugzahl an 40 heran- 
gegangen wird. Es wird weiter bemerkt, dafs in London 
bisher keinerlei Erfahrungen und Anzeichen vorliegen, die 
eine Steigerung der Gleisunterhaltung gegenüber Dampf- 
betrieb unter gleichen Verkehrsleistungen erwarten 
lassen, sofern abgefederte Motoren und nicht zu kleine 
Triebraddurchmesser vorgesehen werden. 

Zur Frage nach der mit Dampflokomotiven zu 
erreichenden Beschleunigung ist in der Denkschrift etwa 
folgendes angegeben. . Bei gleichem Zuggewicht und der 
gleichen Zahl Treibachsen von gleichem Achsdruck ist die 
Dampflokomotive um das Gewicht des mitzuführenden 
Betriebsmaterials und der weiter dadurch bedingten 
Laufachsen im Nachteil. Die Kurven- und Geschwindig- 
keitsverhältnisse gestatten auf der Stadtbahn nur vier 
Achsen in einem Rahmen. (Heifsdampftenderlokomotive 
mit 2 bis 3 Laufachsen.) Elektrische Lokomotiven 
können aus mehreren Einzelfahrzeugen (Triebgestellen) 
kurvenbeweglich zusammengesetzt werden, gestatten 
daher mindestens doppelt so viel Treibachsen, in be- 
liebiger Verteilung im Zuge, also doppelte Beschleunigung. 
Es wird beabsichtigt, Triebgestelle von zwei und von 
drei Achsen zu beschaffen (mit Zahnradübertragung), so- 
dafs zunächst Züge mit 3, 4 und 5 Treibachsen befördert 
werden (32 Züge mit 19500 Sitzplätzen in der Stunde bis 


*) Vergl. Annalen vom I. Dezember 1912, S. 215. 
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= motiven 50618000 bezw. 54096000 M, 


37 Züge mit 22500 Sitzplätzen). Später sollen 40 Züge 
in der Stunde mit 7 Treibachsen unter entsprechender 
Kupplung der Triebgestelle gefahren werden. Eine 
Untersuchung über die Beanspruchung der Gewölbe 
(Stadtbahnbogen) und Brücken durch eine bezw. zwei 
1-D-1 Lokomotiven und B+ B bez. B-+C Triebge- 
stelle haben ergeben, dafs durch die Dampflokomotiven 
erheblich gröfsere Biegungsmomente, Auflagerkräfte, 
Kanten- und Bodenpressungen hervorgerufen werden. 
(20 bis 60 pCt.) 

Versuche mit 2-C.2 Lokomotiven haben bei 
günstiger Witterung bei einem Wagengewicht von 
300t= 39 Achsen eine noch mögliche Zugzahl von 
36 Zügen in der Stunde bei der geplanten Abkürzung 
der jetzigen Fahrzeit um etwa 20 pCt. ergeben. Der 
Kohlenverbrauch betrug jedoch 35,7 kg für ein Zugkilo- 
meter. Eine 1-D-1 Lokomotive würde nach einer 
Umrechnung auf der Stadtbahn œ 31,5 kg Kohle/Zuyg- 
kilometer brauchen. Für die Ring- und Vorortstrecken 
ist der halbe Verbrauch anzusetzen. Versuche mit der 
im Bau befindlichen 1-D-1 Lokomotive, welche die 
Lokomotivfabriken zur Verfügung stellen wollen, sollen 
noch angestellt werden. — In den Kostenvergleichen 
zwischen beiden Betriebsarten ist mit einem mittleren 
Kohlenverbrauch von 18 kg/Zugkilometer gerechnet. 

Die wichtige Frage der Ertragsberechnung bei beiden 
Betriebsarten kann hier nur gestreift werden. In der 
Rechnung sind gleiche Fahrpläne und gleiche Jahres- 
leistungen in Zugkilometern angenommen. Für Dampf 
ist Beförderung der Vollzüge (13 Wagen) durch eine 
1-D-1 Lokomotive mit 32 Zügen stündlich in jeder 
Richtung auf der Stadtbahn zugrunde gelegt. (Ab- 
kürzung der Fahrzeit um 20 pCt. auf allen Strecken.) 
Bei elektrischem Betriebe ist angenommen, dafs alle 
über die Stadtbahn laufenden Züge mit je einem zwei- 
und dreiachsigen Triebgestell befördert werden, die übri- 
gen mit zwei zweiachsigen. Einige wenige Züge sollen mit 
| C Heifsdampftenderlokomotiven bezw. einem drei- 
achsigen Triebgestell gefahren werden. Aufserdem 
sollen Teilzüge, bei elektrischem Betriebe, wie schon 
früher bemerkt mit 8 und 5 Wagen, bei Dampfbetrieb 
mit 8 Wagen in verkehrsschwachen Stunden eingelegt 
werden. 

Bei diesen allgemeinen Grundlagen würden die 
Betriebskosten für 1916 ohne Verzinsung des neuen 
Anlagekapitals und ohne Abschreibung der Bauanlagen 
beim elektrischen Betriebe 53377000 M, bei Dampf 
betrieb 61001000 M betragen. Die persönlichen Kosten 
sind beim elektrischen Betriebe wegen der Ersparnis an 
Führern, Heizern, Schuppenpersonal, Kohlenladern usw. 
um 4 229900 M geringer als beim Dampfbetriebe. Die 
gesamten Ausgaben für Brennstoffe und Wasser beim 
Damptbetrieb weichen nur wenig von den entsprechenden 
Ausgaben für Strom beim elektrischen Betrieb ab. 
(13412000 M gegen 12628000 M). Die gesamten 
persönlichen und sächlichen Ausgaben für den Zug- 
dienst stellen sich einschliefslich Unterhaltung und 
Abschreibung der Fahrzeuge beim elektrischen Betrieb 
auf 27568000 M, bei Dampfbetrieb auf 34 805 000 M. 
Die Verzinsung des neu aufzuwendenden Anlage- 
kapitals und Abschreibung der neuen Bauanlagen er- 
fordern 5 654 000 M bei elektrischem, 3911000 M beim 
Dampfbetriebe. Die Einnahmen sind mit 51 030 000 M 
in beiden Fällen veranschlagt. o . 

Nach dieser Rechnung würde Dampfbetrieb bei 
Steigerung auf seine Höchstleistung bedeutend teurer, 
elektrischer Antrieb im Betriebe bequemer, aufserdem 
aber in der Leistung noch weiter zu steigern sein. 

Erforderlich würden sein 485 1-D-1, und 35 I-C 
Lokomotiven bezw. 56 B + B, 310 B und 191 C Trieb- 
gestelle. Die Anlagekosten betragen für bauliche An- 
lagen 24473000 M (Dampf), 50 000 000 M (elektrisch), 
für Wagen 13896000 bezw. 19254000 M, für Loko- 
insgesamt 
88 987 000 bezw. 123 350 000 M. 

Besonders ist hierzu zu bemerken, dafs für Dampf- 
betrieb für Verbesserung der Blockeinrichtungen zur 
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Abkürzung der Signalstellzeit der gleiche Betrag 
von 4000000 M wie für elektrischen Betrieb einge- 
setzt ist. Ob und welche Beträge etwa später bei 
(is Minuten Zugfolge bei elektrischem Betriebe auf- 
zuwenden sein würden, ist zunächst noch nicht an- 
gegeben. Hierzu dürften die Erfahrungen der ersten 
Betriebszeit abgewartet werden. Zum Schutze der 
Schwachstromleitungen der Eisenbahn sind 5 600 000 M, 
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für die der Reichstelegraphen 4567000 M ange- 
nommen. Ä 
Für die Kraftwerke sind Beträge nicht eingesetzt, 
weil der Strom von Fremden bezogen werden soll. 
Das Recht zum Ankauf der Werke nach 10 Jahren 
würde aber durch Vertrag gesichert werden. Die 
KWStd. wird nach Angeboten mit 3,75 Pfg. an den 
Bahnklemmen der Unterwerke angenommen. 


Verschiedenes 


Eine neue Verdienstmünze. Dem Reichsanzeiger ent- 
nehmen wir folgende an den Minister der öffentlichen 
Arbeiten gerichtete Kabinettsorder des Kaisers: 

Auf Ihren Bericht vom 21. September d. J. genehmige 
Ich, dafs an Personen und Körperschaften, welche sich durch 
verdienstvolle Leistungen im Bau- und Verkehrswesen aus- 
gezeichnet haben, Verdienstmünzen aus Bronze, Silber oder 
Gold nach Mafsgabe des hierbei zurückfolgenden Entwurfs 
als öffentliche Anerkennung verliehen werden. Die Ver- 
leihung der Verdienstmünze in Gold will Ich Mir Selbst vor- 
behalten, dagegen ermächtige Ich Sie, die silberne und 
bronzene Verdienstmünze Ihrerseits zu verleihen. 

Hubertusstock, den 17. Oktober 1912. 

- Wilhelm R. 
| von Breitenbach. 

Einem in der Norddeutschen Allgemeinen Zeitung ver- 
öffentlichten Erlasse des Ministers zufolge können die in 
Betracht kommenden Leistungen besonders im Hochbau, 
Tiefbau und Eisenbahnwesen sowohl praktischer wie 
theoretischer Art sein. Sie können bestehen in Erfin- 
dungen, die geeignet sind, Einrichtungen, Anlagen und 
Maschinen zu verbessern oder eine gröfsere Sicherheit 
des Betriebes herbeizuführen, in rein praktischen Arbeiten, 
die über das gewöhnliche Mafs hinausragen und zu einem 
besonderen Erfolge geführt haben, sowie auch in verdienst- 
voller literarischer oder sonst aufklärender und belehrender 
Tätigkeit. Auf den Gebieten des Hochbaues kommen in 
letzter Beziehung namentlich auch die Bestrebungen in Frage, 
die auf eine Belebung des Sinnes für die schlichte Schön- 
heit heimatlicher Bauweisen wie auf die Besserung der Bau- 
weise. in Stadt und Land überhaupt abzielen. Durch Ver- 
leihung der neugeschaffenen Münze an besonders verdiente 
Persönlichkeiten erscheint es möglich, jene sehr anerkennens- 
werten Bestrebungen auch staatlicherseits zu fördern. Die 
Verleihung der Verdienstmünze soll der Regel nach alljährlich 
am Geburtstage Seiner Majestät des Kaisers und Königs er- 
folgen, indes können besondere Anlässe, Ausstellungen und 
dergl. die Nachsuchung der Verleihung auch zu einem 
anderen Zeitpunkte rechtfertigen. 


Festversammlüng des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins, Wien. Am Montag, den 25. November 
d. J. hat unter Beteiligung aus allen Kreisen, sowohl der 
Behörden als auch der wissenschaftlichen, technischen, 
industriellen, gewerblichen und kaufmännischen Korporationen 
eine Festfeier anläfslich des 40jährigen Dienstjubiläums Sr. 
Exz. des k. u. k. Geheimen Rates, Sektionschefs Herrn Dr. 
Paul Freiherrn Beck v. Mannagetta: und Lerchenau, Präsi- 
denten des k. k. Patentamts zu Wien stattgefunden. Diese 
glänzende Feier gab Kunde von der aufserordentl. Beliebtheit, 
deren sich der verdiente Präsident des österreichischen 
Patentamts in weitesten .Kreisen erfreut. Die vom Präsi- 
denten des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins Herrn Oberbaurat Günther geleitete Festversamm- 
lung brachte dem Gefeierten in Anerkennung seiner grofsen 
Verdienste um die Hebung des technischen Standes und des 
gewerblichen Rechtsschutzes eine Reihe eindrucksvoller 
Kundgebungen von zahlreich erschienenen Vertretern der 
Behörden und Korporationen dar. Die Reden und ein ein- 
gehender Bericht sind in der Zeitschrift des Oesterreichischen 
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Ingenieur- und Architckten-Vereins No. 48, Jahrgang 1912 
im vollen Umfange veröffentlicht. —a— 


Baltische Ausstellung Malmö 1914. Die auf Ersuchen 
der Reichsverwaltung von der „Ständigen Ausstellungs- 
kommission für die Deutsche Industrie“ bezüglich der Bal- 
tischen Ausstellung Malmö 1914 eingeleiteten Ermittlungen 
haben ergeben, dafs für die bedeutungsvolle Veranstaltung, 
die in einem grofszügigen Rahmen die Uferstaaten der Ostsee 
heranziehen will, innerhalb der deutschen gewerblichen 
Kreise lebhaftes Interesse besteht und dafs eine grofse Zahl 
von Firmen aller Branchen zur Beteiligung geneigt ist. 
Daraufhin hat die Reichsleitung, die dem Unternehmen die 
freundlichsten Sympathien entgegenbringt, die Einladung 
der Königlich Schwedischen Regierung zur Beteiligung des 
Reichs an der Ausstellung angenommen und der Ständigen 
Ausstellungskommission für die Deutsche Industrie die Durch- 
führung einer geschlossenen, amtlich anerkannten Deutschen 
Abteilung übertragen. Zum Generalkommişsar für die 
Deutsche Abteilung auf der Baltischen Ausstellung in Malmö 
ist auf Vorschlag der Ständigen Ausstellungskommission 
deren Vorstandsmitglied, Geheimer Baurat Mathies, zu 
seinem Stellvertreter der Kaiserlich Deutsche Konsul Schmitz 
in Malmö ernannt worden. Generalkommissar Mathies hat 
die Vorarbeiten unverzüglich in die Hand genommen. Die 
Geschäftsstelle der Deutschen Abteilung der Baltischen Aus- 
stellung in Malmö 1914 befindet sich: Berlin W. 10, von der 
Heydtstr. 2, wohin auch alle Anfragen, Anmeldungen und 
sonstige Zuschriften zu richten sind. 


Handel der Vereinigten Staaten von Amerika mit Deutsch- 
land im Jahre 1911/12. Wie wir den Nachrichten für Handel, 
Industrie und Landwirtschaft entnehmen, bewertete sich die 
Einfuhr der Vereinigten Staaten von Amerika an Waren 
aus Deutschland im Fiskaljahr 1911/12 auf 171,38 Millionen 
Dollar gegen 163,24 im Vorjahr und 168,80 i. J. 1909/10. 
Die Ausfuhr inländischer und fremder Waren aus den 
Vereinigten Staaten nach Deutschland erreichte 1911/12 einen 
Wert von 306,96 Millionen Dollar gegen 287,49 i. J. 1910,11 
und 249,55 i. J. 1909/10. Der Ueberschufs der amerikanischen 
Warenausfuhr über die Wareneinfuhr im Handelsverkehre : 
mit Deutschland war gröfser als in den beiden Vorjahren; 
denn er betrug 1911/12: 135,58 Millionen Dollar gegen 
124,25 im Vorjahr und 80,75 i. J. 1909/10. 

Unter den von Amerika nach Deutschland eingeführten 
Maschinen sind besonders hervorzuheben Metallbearbeitungs- 
maschinen, die in den Jahren 1909/10 auf 1804 682 Dollar, 
1910/11 auf 2523735 Dollar, 1911/12 auf 2953155 Dollar 
sich bewerteten, und Schreibmaschinen, deren Wert in den 
Jahren 1909/10: 987983 Dollar, 1910/11 1277364 Dollar 
und 1911/12 1310481 Dollar betrug. Es wäre sehr zu 
wünschen, dafs namentlich solche Maschinen, die in Deutsch- 
land hergestellt werden, anstatt der amerikanischen 
Maschinen von der deutschen Industrie und den deutschen 
Behörden bezogen werden. In neuerer Zeit werden in 
Deutschland Schreibmaschinen so gut hergestellt, dafs sie 
mit den amerikanischen Schreibmaschinen die Konkurrenz 
vollkommen aufnehmen können. Obwohl die Vereinigten 
Staaten von Amerika in der Herstellung einiger Spezial- 
Metallbearbeitungsmaschinen einen gewissen Vorrang haben, 
dürften doch auch die deutschen Werkzeugmaschinen- 
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Fabriken in den meisten Fällen mit den amerikanischen 
konkurrieren können. 

Im Interesse der Wirtschaftlichkeit wäre es sehr zu 
wünschen, dafs das Verhältnis der Ein- und Ausfuhr sich 
zu Gunsten des deutschen Handels und der deutschen 
Industrie in den kommenden Jahren verschiebt. 


Bekanntmachung. 


Die Regierungsbauführer, die im Jahre 1907 die zweite 
Hauptprüfung oder die Staatsprüfung bestanden haben, 
sowie die Regierungsbauführer, die in dieser Zeit die 
häusliche Probearbeit eingereicht, nachher die zweite 
}lauptprüfung oder die Staatsprüfung jedoch nicht bestanden 
haben oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
l. April 1913 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung oder die Staatsprüfung bestanden haben, das Datum 
des Prüfungszeugnisses anzugeben. Die Rückgabe wird 
entweder an den Verfasser der Probearbeit oder an dessen 
Bevollmächtigten gegen Empfangsbestätigung erfolgen; auch 
kann die kostenpflichtige Rücksendung durch die Post bean- 
tragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1912. 


Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 
G. No. 1672. Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Walter Kirchhoff aus Frankfurt a. M., Gerhard 
Mager aus Gcestemünde (Maschinenbaufach), Georg Reese 
aus Berlin, Hugo Langmaack aus Kiel, Georg Knopf aus 
Hohensalza (Eisenbahnbaufach), Walter Gortzitza aus Stras- 
burg i. Westpr., Bernhard Tzschirntsch aus Leopoldshain, 
Kreis Görlitz (Wasser- und Strafsenbaufach), Oskar Stöckel 
aus Görlitz, Fritz Hane aus Wiesbaden, Erich Kämmer aus 
Ellerwald, Kreis Elbing, Otto Roever aus Klettenberg, Kreis 
Grafschaft Hohenstein, Dr.-Ing. Paul Brandt aus Lübeck 
und Werner Seidel aus Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem l.andesbau- 
inspektor Karl Plamböck in Heide; 

die Stelle des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinenamts 
in Frankfurt a. M. dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Pontani, Vorstand desEisenbahn-Werkstättenamts 1 
daselbst. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des llochbaufaches Spielberg (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Danzig, Neumann-Hartmann der Regierung 
in Posen und Dr.-Ing. Behrendt der Ministerial-Baukommission 
in Berlin. 

Versetzt: der Grofsherzoglich hessische Regierungs- 
und Baurat Priester, bisher in Frankfurt a. Main, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, der Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Heinrich Müller, bis- 
her in Zielenzig, zur Eisenbalindirektion nach Halle a. d. S. 
sowie die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Angst, bisher in Mainz, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Werkstättenamts 1 nach Frankfurt a. Main, Werner 
Bergmann, bisher in Halle a. d. Saale, zur Eisenbahndirektion 
nach Frankfurt a. Main und Köppe, bisher in Elberfeld, zur 
Eisenbahndirektion nach Mainz, der Regierungsbaumeister 
des Hochbaufaches Dohmen von Berlin nach Stettin sowie 
der Regierungsbaumeister Stausebach von München-Gladbach 
nach Frankfurt a. Main. 
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Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern des Eisen- 
bahnbaufaches Johann Hinrichs in Lüdenscheid, Oskar Hick- 
fang in Hannover, dem Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Alexander Former sowie dem Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches v. Reiche in Lingen. 

In den Ruhestand getreten: der Geh. Baurat Adank 
in Köslin. 

| Bayern. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise der DirektionsratGott- 
fried Fischer in München zum Regierungsrat des Verkehrs- 
amts der Staatseisenbahnen rechts des Rheins in München, 
der Vorstand der Bauinspektion IV Nürnberg Direktions- 
rat Johann Philipp Huber zum Regierungsrat an seinem 
bisherigen Dienstorte, die Direktionsräte Friedrich Miller in 
Ludwigshafen a Rh., Max Ruidisch in Augsburg und Franz 
Reiser in München zu Regierungsräten der dortigen Eisen- 
bahndirektionen sowie der Vorstand der Werkstätten- 
inspektion Ludwigshafen a Rh. Direktionsrat Albert Giesler 
zum Regierungsrat an seinem bisherigen Dienstorte. 

Bestätigt: auf Grund der in der Wahlversammlung 
der Kgl. Akademie der Wissenschaften vollzogenen Neu- 
wahlen der ordentl. Professor der Mathematik an der Techn. 
Hochschule München Dr. Heinrich Burkhardt, bisher aufser- 
ordentl. Mitglied der Akademie, als ordentl. Mitglied in der 
mathematisch-physikalischen Klasse. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Oberbauinspektor 
Ludwig Bauer in Würzburg auf Ansuchen als Diı ektionsrat 
an die Bauinspektion Bayreuth und der Direktionsrat Heinrich 
Hahn in Plattling unter Enthebung vom Antritt der ihm über- 
tragenen Vorstandsstelle bei der Betriebsinspektion Weiden in 
gleicher Diensteigenschaft an die Betriebsinspektion Passau. 

Enthoben: vom Beginn des Winter-Halbjahrs 1912/13 
ab auf sein Ansuchen von der Funktion eines Honorar- 
professors der Kgl. Techn. Hochschule in München der Kgl. 
Gymnasialrektor von Burghausen Dr. Hermann Stadler. 


Württemberg. 

Uebertragen: dem Regierungsbaumeister tit. Bau- 
inspektor Binder in Rottweil die erledigte Stelle eines Bau- 
inspektors beim Amt für Gewässerkunde und dem Regie- 
rungsbaumeister Brehm in Stuttgart die erledigte Stelle eines 
Bauinspektors bei der Ministerialabt. für den Strafsen- und 
Wasserbau. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Vetter, Vorstand 
der Eisenbahnbauinspektion Aalen, auf sein Ansuchen auf 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbausektion Efslingen. 


Baden. 

Ernannt: zum Vorsteher der mit der Leitung der 
Filiale des Landesgewerbeamts betraute Architekt Karl 
Lederle in Furtwangen. 

Versetzt: der Obermaschineninspektor Max Eichhorn 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen nach Heidel- 
berg" er ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte der Ma- 
schineninspektion daselbst betraut; 

der Bauinspektor Eugen Schuler in Lörrach zur Wasser- 
und Strafsenbauinspektion daselbst, die Maschineninspektoren 
Otto Kuen bei der Maschineninspektion Offenburg zur Werk- 
stätteninspektion daselbst und Oskar Rodt bei der Haupt- 
werkstätte in Karlsruhe zur Maschineninspektion Offenburg. 


Hessen. 

Verliehen: der Charakter als Professor den Privat- 
dozenten an der Techn. Hochschule in Darmstadt Dr. Fritz 
Limmer und Dr. Wilhelm Vaubel; 

der Charakter als Baurat dem Kreisbauinspektor Karl 
Hechler in Giefsen und dem Bauassessor Bauinspektor 
Hermann Heyer in Worms. 


Gestorben: Regierungsbaumeister Otto Sonnenberg, 
mit der Leitung der Militär-Gerichtsbauten in Hannover be- 
traut, und Landbaumeister Adolf Klett, Vorstand der 
Chaussee- und Flufsbauinspektion Grabow. 
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I. Eisenbahnwesen. 


I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. 


A. Mauguin. Les voies d’acces au Simplon. Rev. 
gen. d. chem., Oktober 1911, S.215—240. Mit14 Text- 
abbildungen. 

Ueber die Verbesserung der Zufahrtslinien zum Simplon-Tunnel 

im Interesse des französisch-italienischen Verkehrs. Verbesserung 

der Linie Dijon—Lausanne durch Ausbau der Verbindungsstrecke 

Bau der Linie Frutigen—Loctschberg — Brigue. 


Ho. 


Frasne—Vallorbe, 
Allgemeine Mitteilungen über die Trassenverhältnisse. 


Die künftigen Wiener elektrischen Untergrund- 
Schnellbahnen. Von Dr -Auoa O. Blum, Professor 
an der technischen Hochschule zu Hannover. Organ. 
1911. Band XLVII, Heft 13. Mit Abb. 

Verfasser bespricht eingehend eine vom Ingenieur Musil unter 
obigem Titel herausgegebene Schrift, besonders die in dieser Schrift 
enthaltene Darstellung der Wiener Verkehrsverhältnisse. Sd. 


Das Problem der Rottenmanner Tauernbahn. Nach 
dem Vortrag von Dr. K. Zeitlinger. Oesterr. 
Eisenbahnztg. 1912. S. 12—14 und 36—39. 


Besprechung verschiedener möglicher Linienführungen zur 
Verkürzung des Verkehrsweges von Mitteleuropa (Berlin) nach dem 


Süden (Triest). —S, 


Der heutige Stand der Schnellbahnfrage. Von Karl 

v. Völker. Oesterr. Eisenbahnztg. 1912. S. 51—59. 

Der Aufsatz ist abgedruckt aus den süddeutschen Monatsheften 

und behandelt die verschiedenen Vorschläge für Fernschnellbahnen, 

nämlich die Dreischienenbahn Berlin—Hamburg, die Schwebebahn 
—S.. 


Drei neue Pyrenäenbahnen. Von A. Bencke in 
München. Organ. 1911. Band XLVIIl, Heft 14. 


Eine kurze Beschreibung von 3 neuen Bahnlinien über die 


und die Scherl'schen Entwürfe. 


Pyrenäen hinweg, deren Ausführung neuerdings beschlossen 


worden ist. Sd. 


Ueber die ökonomischste Trassenführung für den 
Fall, dafs die Kosten für den laufenden Kilometer 
mit dem Orte wechseln. Von Dr. Lotharv.Schrutka, 
Privatdozent der Mathematik in Wien. Oesterr. 
Wischrft. f. öff. Bdst. 1911. S. 581—588. 

Die gerade Verbindungslinie zweier durch eine Bahn zu ver- 
bindender Punkte ist nur dann die bauwürdigste Linie, wenn die 
Gesamtkosten, d. h. die Anlage, Unterhaltungs- und Betriebskosten, 
der Länge der Linie proportional sind. Der Verfasser untersucht 
nun diejenigen Fälle, in denen die Gesamtkosten, auf den laufenden 
Kilometer berechnet, nicht gleichbleibend, sondern veränderlich, oder 
mathematisch ausgedrückt eine Funktion des Ortes sind. v.d. B. 
Tunnel and Terminus at Montreal. Scientf. Am. 

Band CV, No. 19, S. 407 unter Engineering. 

Eine Erwerbsgesellschaft hat für die nordkanadische Eisenbahn 
die Pläne vorgelegt, welche durch einen 3 Meilen engl) langen 
Tunnel unter dem Königsberg den Eingang der Bahn in das Herz 
von Montreal ermöglichen soll. Ein neuer Hauptbahnhof mit den 


ee EE 
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grölsten Verkehrsbequemlichkeiten wird mit diesen Bauten verbunden. 
Die Gesamtkosten für Tunnel und Bahnhof betragen 25 000 000 
Dollars. Z. 


Elektrifizierung des Vorortverkehrs englischer Voll- 
bahnen. Elektr. Kraftbetr. u. B. Jahrgang 1X, Heft 36, 
S. 733. 1 Streckenbild. 

Kurze Ankündigung neuer Schnellbahnprojekte zum Teil in 

Verbindung mit den Londoner Röhrenbahnen. Du. 


Die elektrischen Bahnen im Stadt- und Landbezirk 
Aachen. Von Dr. Alfred Haselmann. Elektr. Ztschr. 
33. Jahrgang. 1912. Heft 1. 1 Netzbild. 

Es wird das Netz, die Entwickelung und die heutige Aus- 
gestaltung sowie die Verkchrsbedeutung und seine wirtschaftlichen 


Erfolge betrachtet. Du. 


2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. 
a) Haupt- und Nebenbahnen. 


Die elektrische Zugförderung auf der Strecke 
Blankenese—Ohlsdorf. Von H. von Glinski, 
Regierungsbaumeister zu Leipzig. Organ. 1911. 
Band XLVIllI, Heft 12—-17. 

Beschreibung der Bahnanlagen, Streckenausrüstung und Trieb- 
wagen sowie Mitteilungen über die Verkehrsentwickelung. Sd. 


The Peking—Kalgan railway. Scientf. Am. Band CV, 
No. 19, S. 409. 

Die betreffende Bahn ist ausschliefslich von Chinesen projektiert, 
finanziert und gebaut worden. Sie stellt einen Rekord der Billigkeit 
Zur Zeit ist dieselbe 130 Meilen (engl.) lang, 
verlängert. Sie wird als ein grofser Triumph chinesischen Unter- 


her. wird aber 


nehmungsgeistes bezeichnet. Z. 


L. Wiener. Les chemins de fer du Brésil. Rev. 
gén. d. chem., November 1911, No. 5, S. 213—301. 
Allgemeine Mitteilungen über die 
Kapitel 1: Arten der Konzessionierung, Herstellung in Regie und 
Kapitel 2: Entwicklung und 


Eisenbahnen Brasiliens. 


Verpachtung an Betriebsgesellschatten. 
derzeitiger Stand des Eisenbahnnetzes. Fortsetzung folgt. H. 


b) Sonstige Bahnen. 


Die Rhätische Eisenbahn. Von F.T. Oesterr. Wschrft. 
f. öff. Bdst. 1911. S. 703—705. Mit I Textabb. 


Kurze Beschreibung der im Betrieb befindlichen 194 km langen 
Bahnstrecken: Landquart — Davos, Davos—Filisur, Landquart— Chur — 
Thusis, Thusis—St. Moritz, Samaden — Pontresina und Reichenau— 
Jlanz sowie der noch im Bau befindlichen 80 km langen Strecken: 
Bevers—Schuls (Tarasp) und Jlanz—Disentis. Die Bahnen haben 
sämtlich | m Spur und werden mit Dampflokomotiven betrieben. 
Die Einführung des elektrischen Betriebes ist für die im Bau 
begriffenen Bahnen und für die bestehenden Strecken Bevers— 
St. Moritz und Samaden —Pontresina geplant. v. d. B. 
Einwellen-Wechselstrom-Bahnen. Ausführungen der 

Siemens-Schuckert-Werke. Organ. Band XLVII, 


Heft 8. 
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Beschreibung der von den Siemens-Schuckert-Werken bisher 
ausgeführten Einwellen-Wechselstrom-Bahnen. Sd. 
Kabelbahn von Bieichert über den Surinamflufs. 

Organ. 1912. Band XLIX, Heft4. Mit Abb. 


Die Verbindung der Eisenbahnen auf beiden Seiten des 
Surinamflusses hat das holländische Departement für Kolonien durch 
die Firma A. Bleichert & Co. in Leipzig mittels einer Kabelbahn 
herstellen lassen, die in einer freien Spannweite von 310 m den 
Flufs Die Kabelbalın 
richtungen sind kürz beschrieben. 


über die Kosten und über den Betrieb. 


und die maschinellen Ein- 
Der Aufsatz enthält Angaben 
Sd. 


überschreitet. 


Mitteilungen des Zivilingenieurs E. A. Ziffer Edlen 
von Teschenbruck über den in Brüssel vom 
6. bis 11. September 1910 stattgehabten XVI. Inter- 
nationalen Stra[senbahn- und Kleinbahn-Kongrefs. 
Mitt. ü. Lok, u. Strw. 1912. S.1— 49. 


5. 
3. Unterbau. 


a) Bahnkörper. 


Die wirtschaftliche Höhe einer Futtermauer. Von 
Gr. Bauinspektor Gaber in Heidelberg. Hann. Ztschr. 
1912. Heft 1. 

Allgemeine Betrachtungen über die wirtschaftliche Höhe von 

Ableitung An- 

wendung usw. Sd. 


Futtermauern. einer Grundgleichung, deren 


Erddrucktheorie. Von A.Hofmann, Oberbauinspektor 

in München. Hann. Ztschr. Jahrgang 1911, Heft 5. 

Entwickelung einer einfachen Formel für Erddruck, die sich 
auch leicht graphisch behandeln läfst. Sd. 


Fahrbahnbefestigung auf Wegeübergängen in 
Schienenhöhe. Von Sandkamp, Eisenbahn-Betriebs- 
ingenieur in Lauenburg i. P. Organ. Band XLVII, 
Heft 3. 


Beschreibung ciner vom Bahnmeister H. Weifs erfundenen 
und gesetzlich geschützten festen Ucbergangsdecke, die aus Holz- 


pflaster besteht. Sd. 


Fehler bei Wehrbauten in Eisenbeton. Dansville- 
und Austin-Damm. Von Kgl. Baurat Ziegler. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 42, S. 1773. Mit Abb. 

Verfasser bespricht die bei den angeführten Dammbauten gc- 

machten Fehler. B. 


b) Durchlässe und Brücken. 

Bogen mit starkem Schub. Von A. Francke, König- 
lichem Baurate in Alfeld a. d Leine. Hann. Ztschr. 
Jahrgang 1911, Heft 5. 

Abhandlung über das Verhalten des symmetrischen Bogens mit 
zwei festen, frei drehbaren Widerlagern. 
Abhandlung bildet 
schienene Arbeit 


Eine Ergänzung dieser 
die im folgenden Heft dieses Jahrgangs er- 
über mit 


unendlich kleinem Krümmungshalbmesser im Scheitel“. Sd. 


desselben Verfassers n Bogenträger 


Das Stützliniengewölbe mit lotrecht wirkender 
Ueberlast. Von A. Hofmann, Oberbauinspektor 
in München. Hann. Ztschr. Jahrgang 1912, Heft 1. 


Eine theoretische Behandlung der Stützlinie. Sd. 


Zur Theorie statisch unbestimmter Hauptsysteme. 
Von Dr. K. Eisenmann, Berlin. Hann. Ztschr. 
Jahrgang 1912, Heft 1. 


Eine Entwickelung der allgemeinen Theorie statisch unbe- 


stimmter Hauptsysteme. Sd. 


Die Theorie des mit seinen Pfeilern fest verbundenen 
kontinuierlichen Trägers. Von J.Kossalka, Dr.-Jna., 


Königl. Baurat, Budapest. Hann. Ztschr. Jahrgang 
1911, Heft 3. 
Abhandlung über das Thema. Sd. 


Ueber die Verschiebungen der Fachwerkknoten- 
punkte senkrecht zur Kraftrichtung. Von K. 


T 


Lademann, Regierungsbaumeister in Görlitz. Hann. 
Ztschr. Jahrgang 1911, Heft 2. 


Abhandlung über das Thema. Sd. 


Die Theorie des elastischen Kreisbogens. Von 
K. Federhofer, Dr. techn. zu Graz. Hann. Ztschr. 
Jahrgang 1910, Heft 6. ` 


Abhandlung über das Verhalten des elastischen Kreisbogens. 
Sd. 


Gewölbe- und Rahmenberechnung nach der Elasti- 
zitätstheorie.. Von H Pilgrim, Dr.- Jna., Stuttgart. 
Hann. Ztschr. Jahrgang 1911, Heft 3. 


Abhandlung. Sd. 


Die im Zuge der Fogaras-Brassóer Eisenbahnlinie 
ausgeführten Eisenbeton - Hochbrücken. Von 
Dr.- Jna. J. Kossalka, Königlicher Baurat und Privat- 
dozent in Budapest. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 10 u. 11. Mit 30 Zeichnungen. 


Beschreibung der allgemeinen Anordnung und der Berechnung 


zweier eingleisigen Hochbrücken aus Fisenbeton. Beide Brücken 


haben cine grölsere Mittelöffnung und mehrere kleine Seiten- 
öffnungen. Die Mittelöffnungen sind mit Bogen-, die Seitenöffnungen 
mit Balkenträger überspannt. Sd. 


Zeichnerische Behandlung des mehrfach statisch 
unbestimmten durchgehenden Bogenträgers mit 
2 Kämpfergelenken. Von Chr. Vlasches, Dipl.-Jna., 
Karlsruhe. Hann. Ztschr. Jahrgang 1911, Heft 2. 


Abhandlung über das Thema. Sd. 


Eine eigenartige Eisenbahn- und Strafsenbrücke. 
Ztg. D. E.-V. No. 63, S. 1014. 

Kurze Beschreibung der in der Ausführung begriffenen Brücke 
in der Stadt Portland (Oregon) über den Flufs, der die Stadt in 
zwei Teile teilt, nach einer Mitteilung der „Aallway Age Gazette“. 
Die Brücke ist zweigeschossig, die untere Fahrbahn ist bestimmt 
für die Durchführung einer zweigleisigen Eisenbahn, die obere 19 m 
darüber liegende für Strafsen- und Strafsenbahnverkehr. Die Mittel- 
öffnung der Brücke von 67,1 m Stützweite ist in der unteren Fahr- 
bahn beweglich; dieser Teil soll zum Durchlassen der Schifle bis 
durchweg festen Fahrbahn der Strafsenbrücke 


zur gehoben 


werden. —-r, 


L. Descans. Contribution à l’etude des ponts à 
béquilles. Ann. d. trav. publ. d. Belg. 1911. Oktober- 
heft, S. 7163—8712. Mit 3 Tafeln und 19 Text- 
abbildungen. 


Theorie der rahmenartigen Tragwerke (bei denen Stützen und 
Tragbalken zu einem einheitlichen statischen Gebilde verbunden 


sind). Einflufs von Gelenken, namentlich bezüglich der Wärmce- 
spannungen. Ho. 
The Quebec bridge competition. Scientf. Am. 


Band CV, No. 23, S. 490. 
Der Artikel 
Ingenieurs Lindenthal über den Wettbewerb für die Wiederherstellung 
der eingestürzten Quebec-Brücke. 


gibt einen Auszug von einer Denkschrift des 


Nach langen Verhandlungen, die 
500 000 Dollars Kosten verursachten und 21/, Jahre dauerten, wurde 
der Entwurf einer kanadischen Gesellschaft mit 9 Millionen Dollars 
von der Regierung angenommen Lindenthal weist nach, dafs die 
kanadische Regierung bis zur Zeit, wo der Lawrenzo-Strom über- 
spannt sein wird, 18 Millionen Dollars verausgabt haben wird, 


während man dies mit weniger als 10 Millionen erreichen konnte. Z. 


La catastrophe de Montreuil-Bellay, effondrement 
d'un pont sur la ligne d’Angers à Poitiers. Von 
J. Latre. Gen. civ. 1911/1912. S. 146—149. Mit 
8 Abbildungen. 


Es wird die Ursache des Einsturzes der Eisenbahnbrücke über 
den Thouet, einen Nebenflufs der Loire, bei Montreuil-Bellay am 
23. November 1911 untersucht. 
hohen Wasserstand wird der mangelhaften Fundierung des Mittel- 


Abgesehen von dem ungewöhnlich 


pfeilers und der unzurcichenden Lichtweite der beiden Durchflufs- 


öffnungen die hauptsächlichste Schuld beigemessen. —s, 
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10 Bau-, Betriebs- und Werkstattmaterialien. 


Oelfeuerung für Lokomotiven mit besonderer Berück- 
sichtigung der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung bei 
den preuisischen Staatsbahnen. Von Regierungsbau- 
meister L. Sufsmann. Mit 41 Textfiguren. Berlin 
1912. Verlag von Julius Springer. Preis brosch. 
3M. [V. D. M.] 

Verfasser stellt alles, was in der Neuzeit an Oeclfeuerungen er- 
probt ist, zusammen und gibt scine langjährigen Erfahrungen mit 

Oelfeuerungseinrichtungen und ihre Wirtschaftlichkeit sowie zahl- 

reiche Versuchsresultate auch von Apparaten eigener Konstiuktion 

bekannt. Sche. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Das Verhalten des Querkontraktionskoeffizienten 
des Eisens bis zu sehr grofsen Dehnungen. Von 
Privatdozent Dr Aua Rud. Plank. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 35, S. 1479. 

Mitteilung über Versuche im Festigkeitslaboratorium der Tech- 

nischen Hochschule Danzig. B. 


Die Eigenschaften des Wasserdampfes nach den 
neuesten Versuchen. Von W. Schüle in Breslau. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No.36, S.1506; No. 37, S. 1561. 

In einer grölseren Reihe von Zahlentafeln und graphischen 

Darstellungen sind die Eigenschaften des Wasserdampfes dargestellt, 

um danach die thermischen Wirkungsgrade des Dampfmaschinen- 

und Turbinen -Prozesses bis zum kritischen Dampfdruck zu 

berechnen. B. 


Bestimmung des Wirkungsgrades von Zahnrädern. 
Von H. Rikli, Ingenieur in Zürich. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 34, S. 1435. 

Mitteilung über cin Prüfungsverfahren nach Vorschlägen von 

Hugo Grob in Zürich zur Bestimmung des Wirkungsgrades von 

7Zahnrädern. B. 


Ueberblick über den heutigen Stand des Diesel- 
motorbaues und die Versorgung mit flüssigen 
Brennstoffen. Von Dr.-Jna. R. Diesel. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 32, S. 1345. 

Verfasser gibt unter Bezugnahme auf den Vortrag des Protessors 

Dr. Ocbbeke (No. 32, S. 1313) einen Ueberblick über die Ver- 

breitung der Dieselmotoren und erörtert die Frage, ob bei weiterer 

Ausbreitung derselben ein Mangel an flüssigen Brennstoffen zu 

befürchten sci B. 


Motorlastzug der Norddeutschen Automobil- und 
Motoren-A -G. in Bremen-Hastedt. Von Ingenieur 
B. Buchholz, Hannover-Linden. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 36, S. 1512. Mut Abb. 

Beschreibung eines von der genannten Firma hergestellten 
Armee-Lastzuges. Der Motorwagen ist ein Benzinwagen mit 
Kettenbetrieb von 40 PS der Benzinverbranch beträgt rd. 0,285 kg 
für 1 PS/Std. B. 


Le concours d’appareils militaires d’aviation. Von 
Lt.-colonel G. Espitallier. Gen. civ. 1911/1912. 
S. 81—85 und 105—108. Mit 8+15 = 23 Abb. 


Es werden der Wettstreit der zu militärischen Zwecken ge- 
eigneten Flugmaschinen, welcher im Oktober und November 1911 
in Reims veranstaltet worden ist, und die dabei verwendeten 
8 Flugmaschinen, welche den schweren Bedingungen entsprochen 
haben, beschrieben. Die beste Flugmaschine, Bauart Nieuport, ein 
Eindecker mit 100 pferdigem Gnome-Motor, hat die rund 300 Kilometer 
lange Strecke von Reims nach Amiens und zurück in 2 Stunden 
36 Minuten ohne Zwischenlandung zurückgelegt, also eine mittlere 
Geschwindigkeit von 116,976 km/Std. erreicht. Die gleiche Strecke 
wurde von noch 7 anderen Flugmaschinen ohne Zwischenlandung, 
jedoch mit geringeren Geschwindigkeiten, die aber, den Bestimmungen 
entsprechend, sämtlich über 60 kom, ad. betragen haben, zurückgelegt. 
Dieser Hauptprobe gingen Vorproben voraus, in denen Fahrten 
mit 3 Personen, Proviant und 300 kg Uebergewicht, ferner 
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Landungen und Wiedererhebungen in engem und schwierigem 
Gelände, sowie Aufstiege auf 500 mm Höhe in weniger als 
15 Minuten vollführt werden mufsten. Alle diese Proben wurden 
von 8 Flugzeugen, allerdings an ruhigen Tagen, bestanden. Die 
3 besten Flugmaschinen wurden mit grofsen Preisen und Prämien 
bedacht. Der Aufsatz ist für Luftschiffer des Militärs von grolsem 


Interesse. —S, 


Le stabilisateur automatique Doutre pour aeroplanes. 
Gen. civ. 1911. S. 411—412. Mit 3 Abb. 

Es wird ein selbsttätig wirkender Stabilisator für einen 
Doppeldecker der Bauart Farman beschrieben, durch den die 
Abstürze der Flieger, ohne ihre Tätigkeit ganz auszuschalten, ver- 
hütet werden sollen. Der Apparat besteht aus einem Windmesser 
(Anemometer) und einem Geschwindigkeitsmesser, welche gemein- 
sam auf einen Motor einwirken, der das hintere wagerechte Steuer 
derart bewegt, dafs cs die Flugmaschine hinsichtlich seiner Längs- 
richtung im Gleichgewicht erhält. Der Erfinder arbeitet zur Zeit 
auch an einer Stabilisierung der Flugmaschinen nach der Quere. 
Ferner wird ausgeführt, dafs die Stabilisierung in einem Sinne die- 
jenige im anderen Sinne schädige, ein Nachteil, den der Erfinder 
mit seinem Apparat vermeiden wolle. Die französische Militär- 
verwaltung babe bisher 3 Flugmaschinen mit der Doutre’schen 
Erfindung ausgerüstet, und bei der Prüfung im Juli und August v. J. 
sei ein gutes Funktionieren des Stabilisators festgestellt worden. — s. 


Der Unterricht im Maschinenlaboratorium. Von 
Dipl.-Ing. Fritz L. Richter. (Abhandlungen und 
Berichte der Technischen Staatslehranstalten in Chem- 
nitz, Heft I, März 1912). Chemnitz. Druck von J. 
C. F. Pickenhahn & Sohn. [V.D.M.) . 

Die vorstehenden Berichte geben eme auszugsweise Zusammen 
stellung der Versuchsergebnisse und ein Bild von der Lehr- 
bedeutung des Laboratoriums, das mit grofsen Mitteln an den Lehr- 
anstalten in Chemnitz eingerichtet worden ist. Ucber das Unter- 
richtsinteresse hinaus crgeben sich aus dem Material auch Mit- 


teilungen von allgemeinem Wert. Schu. 


Rationelle mechanische Metalibearbeitung. Von 
Martin H. Blancke, konsultierender Ingenieur für 
Fabrikation, Berlin. Mit 34 Textabb. Berlin 1911. 
Verlag von Julius Springer. Geb. 2,40 M. [V.D.M.) 

Der Verlasser hat sich das Ziel gesetzt, das Verständnis für 
rationelle Fabrikation zu wecken und für eine immer weitere An- 
wendung dieses Prinzips zu sorgen. An der Hand von Beispielen, 
welche der Werkstatt entnommen sind, werden in einfacher und 
klarer Ausdrucksweise die zum Teil schwierigen Fragen besprochen, 
deren wichtigste, die Normalisierung und Massenfabrikation, ein- 
gehend behandelt wird. Den Betriebsbeamten und Konstrukteuren 
bietet das Buch eine Fülle von Anregungen und die klare Erkennt- 
nis, dafs auch in kleinen Betrieben mehr als bisher eine rationelle 

Fabrikation möglich ist. B-e. 


Oeimotoren in Viertakt- und Zweitaktbauart. Be- 
arbeitet von H. Haeder, Ingenieur, Wiesbaden. 
2 Bände. Wiesbaden 1912. Verlag von Otto Haeder. 
Preis geb. 18,50 M. IV D. M] 

Das vorliegende Werk, welches durch zahlreiche Werkstatt- 
zeichnungen, Mafstabellen über die verschiedenen Einzelteile der 
wichtigsten Oelmotorenarten, durch die mitgeteilten Betriebserfalı- 
rungen besonders wertvoll wird, kann für das Studium und beim 

Entwerfen von Motoren nur von Nutzen sein. C. W. 


Wissenschaftliche Automobil - Wertung. Berichte 
I—V des Laboratoriums für Kraftfahrzeuge an der 
Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin. Von 
A. Riedler. Mit 105 Abb. Berlin und München 1911. 
Verlag von R. Oldenbourg. IV. D. M] 

Die bisherige Beurteilung der Kraftwagen erfolgte zu einem 
grolsen Teile auf Grund von Rennergebnissen, also einseitig zu 

Gunsten der Geschwindigkeit und einiger anderer, für die Güte der 

Wagen nicht allein entscheidender Eigenschaften. Auf den Prüf- 

ständen des Laboratoriums wird der Wagen als Ganzes und in 

seinen Hlauptteilen in planmäfsigen Versuchsreihen nach allen 
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wesentlichen Richtungen hin: Nutzleistung, Geschwindigkeit, 


Steigungsvermögen, Brennstoff- und Oelverbrauch, Verluste in 


Motor, Triebwerk und Radreifen geprüft. Die Mefsergebnisse werden 


in Diagrammen aufgezeichnet, die ein anschauliches Bild des 
Wachsens und Fallens der Leistungen und Verluste bei den ver- 
schiedenen Betriebszuständen gewähren. In der vorliegenden Ver- 
öffentlichung wird über die Untersuchung eines 30 PS-Renault- 
Wagens, eines 100 PS-Benz- und eines 75 PS-Adler-Rennwagens 
berichtet. 


Automobilwertung angewendeten Versuchs- und Rechnungsverfahren 


Aufserdem sind im einleitenden Bericht die für die 
dargelegt und im Schlufsbericht die Folgerungen aus den Versuchs- 
ergebnissen gezogen und ausführlich erörtert. W. 


V. Elektrizität. 


Grölsere Stromversorgungsgebiete in Nord-Amerika. 
Von Regierungs-Baumeister Wechmann, Altona- 
Ottensen. Glasers Ann. 1911. Bd. 69, Heft 8, S. 199. 
Mit Abb. 

Verfasser bespricht einzelne gröfsere Stromversorgungs-Anlagen 
in Amerika, die er dort auf einer Studienreise kennen gelernt hat. 


B. 


Vertikalmotoren für Riemenantried. Von Ober- 
Ingenieur Max Gaze. A. E. G. Ze 1911. Oktober- 
Heft, S. 7. Mit Abb. 

Bei Maschinen mit horizontaler Welle wird es häufig notwendig, 
die Riemen in geschränkter Form laufen zu lassen, wodurch die 
Riemen stark beansprucht werden. Um dies zu vermeiden, werden 
von der A. E. G. Motoren mit vertikalen Transmissionswellen gebaut, 


die näher beschrieben sind. B. 


Ueber die Betriebssicherheit elektrischer Anlagen. 
Von Regierungs- und Baurat S. Fraenkel. Glasers 
Ann. 1911. Bd. 69, Heft 9, S. 218. 

Statistik über Betricbsstörungen elektrischer Anlagen auf 
Bahnhöfen eines Bezirks im Laufe der Jahre 1907—1909, nach 
welcher die Sicherheit bei einiger Sorgfalt eine recht hohe genannt 
werden kann. B. 


Die Starkstromtechnik auf der Brüsseler Weltaus- 
stellung. Von Wilhelm Kübler. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 26, SG 1049. Mit Abb. B. 


Das Pendeln bei Gleichstrommotoren mit Wende- 
polen. Von Dr. Karl Humburg, Dt Aug, Mit 
50 Textfig. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis 2,80 M. [V.D.M.] 

In dem Werkchen werden die Pendelgleichungen für Gleich, 


strommotoren mit Wendepolen entwickelt, und zwar nicht nur 
unter Berücksichtigung der Kommutierungsströme, sondern auch der 
dämpfenden Wirkung der Erregerwicklung. Es wird der Einflufs 
der Arbeitsmaschinen auf das Pendeln erläutert und an einigen 
Versuchen die Richtigkeit der entwickelten Theorien nachgewiesen. 


H. 
VI. Verschiedenes. 


Das Vorkommen, die Beschaffenheit und die wirt- 
schaftliche Bedeutung des Erdöles. Von Geh. 


Hofrat Professor Dr. Oebbeke in München. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 32, S. 1313. 
Ausführliche Mitteilungen über die Erdölgewinnung in den 


verschiedenen Ländern, seine Beschaffenheit und Verwendbarkeit 
für die Industrie. Für die Heizölfeuerung auf Eisenbahnen ver- 
brauchten die Vereinigten Staaten von Nordamerika 1909 etwa 


2691800 t, Rumänien 180 000 t usw. B. 


Arbeiterfürsorge in industriellen Grolsbetrieben. 
Von Regierungs- und Baurat G. Bode. Glasers Ann. 
1911. Bd. 69, Heft 11, S. 253. 

Besprechung verschiedener Einrichtungen aus Fürsorge für die 

Arbeiter groflser Betriebe. B. 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. Jahresbericht 
betreffend das Geschäftsjahr vom 1. Juli 1910 bis 
30. Juni 1911. | 
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Die Internationale Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung in Turin 1911. Von W. Kaemmerer. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No.28, S.1141; No.30, S.1244. 

Der Bericht beginnt mit allgemeinen Angaben über die Aus- 

stellung, den Verkehr in derselben, Kraftanlage usw. B. 


Pont à travee levante de Portland (Oregon, É. U.). 
Von Alfred Jacobson. Gen. civ. 1911. S. 461—464. 
Mit 1 Plan und 5 Abb. im Text. 

Es wird die Hebebrücke für die Schiflahrtsöffnung in der 

Brücke über den Willamette-Flufs bei Portland im Staate Orcgon 

in Nordamerika beschrieben und die Vorzüge dieser Bauart gegen- 


über den Dreh-, Kipp- und Rollbrücken hervorgehoben. — 5, 


La rupture du barrage d’Austin, Pennsylvania, É. U. 
Von P. Calfas. Gen. civ. 1911. S. 521-525. Mit 
16 Abb. 


Beschreibung des Durchbruchs der Talsperre von Austin im 
Staate Pennsylvania der Vereinigten Staaten. Verfasser hält die 
Einrichtung von Ueberwachungsbehörden zur Prüfung der Entwürfe 


vor der Ausführung für notwendig. =s. 


Industrielle und gewerbliche Bauten (Speicher, Lager- 
häuser und Fabriken). Von Heinrich Salzmann. 
Band I. Allgemeines über Anlage und Konstruktion 
der industriellen und gewerblichen Bauten. Band Il. 
Speicher und Lagerhäuser. Mit 123 Abb. (Sammlung 
Göschen.) Leipzig 1911. Verlag von G. J. Göschen. 

Preis pro Band 0,80 M. IN. D. M.) 


Die beiden bekannten Göschen’chen 
Sammlung enthalten in gedrängter Form eine Fülle von praktischen 
Band I behandelt die allgemeinen 
Entwurf und Konstruktionsregeln für 


neuen Bändchen der 


Weisungen und Erfahrungen. 
Fragen, wie Bauplatzwahl, 
gewerbliche Bauten. Band II behandelt im besonderen Speicher 
und Lagerhäuser (Silos.) Zahlreiche ausgeführte Anlagen sind er- 


läutert und abgebildet. F. 


Die zentrale Wärmeversorgung der Städte. Von 
Regierungsbaumeister Dr.- Jng. Geitmann, Bremen. 
Geestemünde 1912. Verlag Heinz Schütte. Preis 
IM. T 

* Während bisher nur Fernheizwerke, bei denen Dampf oder Warm- 

wasser als Wärmeträger dienen, bekannt geworden sind, empfiehlt 

Verfasser für Koch- und Wärmezwecke ein geringwertiges, aber 

dessen Zusammensetzung dem Stein- 
Es ist möglich, 60 bis 80 pCt. des 

Anschafflungswertes der Steinkohlen aus dem Verkauf der Neben- 


stark riechendes Heizgas, 


kohlenleuchtgas ähnlich ist. 


produkte zu decken, wodurch die Wärmeversorgung billiger als bis- 
her durchzuführen ist. 


IV. Verwaltungsbericht des Königl. Preufsischen 
Landesgewerbeamts 1912. Berlin 1912. Karl Hey- 
manns Verlag. 

Der vorliegende Bericht läfst erkennen, dafs eine erhebliche 

Arbeit von Staat, Kommunen und Verbänden im gewerblichen Schul- 

wesen, in Fortbildungs- und Fachschulen geleistet wird, um der 


Industrie brauchbare Arbeiter und Beamte heranzubilden. Foe. 


Aenderungen der Gewerbeordnung vom Jahre 1911. 
Zettelausgabe. München. Verlag von J. Schweitzer 
(Arthur Sellier). Preis 50 Pie, [V. DM 


Eine sehr dankenswerte Art der Ergänzung vorhandener 
Gewerbeordnungen, indem die durch die Novelle vom 27. Dezember 
1911 bestimmten Aenderungen und Neuerungen auf einseitig be- 
druckten Zetteln herausgegeben sind, die ohne weiteres jeder alten 


Ausgabe eingefügt werden können. Sc. 


Wohnkunst für Jedermann. Ein Beitrag zur Woh- 
nungshygiene und zur Lösung der sozialen Frage. 
Von John H. Mehrtens, Hannover. Leipzig 1912. 
Verlag von Otto Wigand. Preis 2M. T 

und ausführlicher Weise dic 

heute notwendigsten sozialpolitischen und hygienischen Mafsnahmen 


Verfasser behandelt in klarer 


auf dem Gebiete des Wohnungswcsens im allgemeinen und die da- 


durch zu bewirkende Gesamthebung der Bevölkerung Deutschlands. 


Verlag F. C. Glaser, Berlia. — Verantwortlicher Schniflleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
3. Unterbau. 
b) Durchlässe und Brücken. 


Die Knicksicherheit der Druckgurte offener Bogen- 
brücken. Von Briske, Dipl.:Jng., Berlin. Hann. 


Ztschr. Jahrgang 1911, Heft 3 (vergl. auch Heft 4, 
S. 359). 
Abhandlung über das Thema. Sd. 


c) Tunnel. 


Die Tunnel derneuen UntergrundbahneninNew York. 
Von F. Bock, Ingenieur in Charlottenburg. Organ. 
1912. Band XLIX, Heft 1. Mit Abb. 

Beschreibung der verschiedenen Tunnelanordnungen und Tunnel- 
formen, die auf den Untergrundbahnen in New York neuerdings 


angewendet worden sind. Sd. 


4. Oberbau und Gleisverbindungen 
a) Oberbau. 


Eine vergleichende Wirtschaftsstudie über die Ober- 
bauverhältnisse des sächsischen und badischen 
Staatseisenbahnnetzes. Von Biedermann. Der 
Oberbau der Grolsherzoglich badischen Staats- 
bahnen. Von E. Lang, Grofsherzogl. Oberbau- 
inspektor. Ztg. D. E.-V. 1912. No.3 u. No.5, S. 37—39 
u. 11—73. 


In einem Aufsatze: 
Staatsbahnen“ 
sich auf den Oberbau dieser Bahnen bezichenden Ausführungen 


„Der Oberbau der Grofsherzoglich badischen 
von E. Lang in No. 68 dieser Ztg. 1911 war den 
widersprochen worden, die in einem in den Ausgaben No. 2 und 3 
des Jahrgangs 1911 der Zeitschrift „Die Holzschwelle“ enthaltenen 
Aufsatze: „Eine vergleichende Wirtschaftsstudie über die Oberbau- 
verhältnisse des sächsischen und badischen Staatseisenbahnnetzes" 
von Biedermann dargelegt waren. Die in der Ueberschrift näher 
bezeichneten Aufsätze enthalten die Entgegnung und die Erwiderung 


auf diese. u 


Gleismafs für alle Messungen. 
in Saarbrücken. Organ. 1911. 
Mit 2 Abbildungen. 


Beschreibung eines leichten Gleismafses, mit dem die Spur, die 


Von F. Westmeyer 
Band XLVIII, Heft 7. 


Ueberhöhung und alle nötigen Mafse an den Weichen gemessen 
werden können. Sd. 


Entgleisungsursachen und die Deutung der Auf- 
schreibungen des Gleismessers von Dorpmüller. 
Von H. Dorpmüller in Aachen. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft 9. 

Verfasser gibt einen kurzen Auszug aus einer von ihm heraus- 
des 

Sd. 


gegebenen Anweisung zur Deutung der Aufschreibungen 


Gleismessers. 


Zur Frage des Uebergangsbogens. Von J. Uhifelder, 
Bauamtmann in Dresden. mn 1911. Band XLVIII, 
Heft 4. | eh 

Verfasser behandelt hauptsächlich die zweckmäfsige Länge des 

Uebergangsbogens und kommt hierbei zu anderen Ergebnissen als 

Feyerherm-Bräuning und andere. | Sd. 


Von F. Märten, 
Band XLVIII, 


Beurteilung der Wanderklemmen. 
Ingenieur in Aachen. Organ. 1911. 
Heft 16. 

Besprechung verschiedener Vorrichtungen gegen das Gleis- 
wandern mit einer Kritik des Aufsatzes von Morgenstern im „Organ 
für die Fortschritte des Eisenbahnzwesens‘“ 1910, Band XLVII, S. 299. 

Sd. 

Formänderung am schwebenden Schienenstolse. 
Von Dr.-Ing. Saller, Regierungsrat zu Nürnberg. 
Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 17 und 18. 

Längere Abhandlung über das Einstellen der Schienenenden 
Sd. 


unter den Rädern. 


Uebergangsbogen bei $-förmigen Ueberhöhungs- 
rampen. Von A. Hoffmann, ÖOberbauinspektor in 
München. Organ. 1911. Band XLVII, Heft 17. 

Ein Beitrag zur Berechnung der Uebergangsbogen und deren 

Absteckung. Sd. 


Verteilen von Schienen über die Strecke nach 
Kienbichel. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 20. 
Beschreibung eines Verfahrens zum Abladen von Schienen, das 

im Betriebsamte Giefsen nach den Angaben des Bahnmeisters 
Kienbichel erprobt worden ist. Nach den gemachten Erfahrungen 
50 Schienen in richtiger Verteilung in 


Sd. 


gestattet das Verfahren, 
35 Minuten abzuladen. 


Amerikanische Holzschwellen aus dem Orient. 


Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 19 
Der Bericht behandelt die Versorgung Amerikas mit Schwellen 


von Japan und Hawai aus. Sd. 

Das Lakhovsky’sche Befestigungsmittel für lose 
Schwellenschrauben. Oesterr. Eisenbahnztg. 1912. 
Seite 9. 


Es werden zweiteilige Hülsen in die alten Schwellenlöcher 
eingeschlagen, welche im Innern Schraubengänge besitzen, die den 
Gewinden der Schwellenschrauben entsprechen, und aufsen scharfe 
kreisförmige Ringe. Beim Eindrehen der Schwellenschraube in die 


Hülse werden die Ringe fest in das Holz eingedrückt. —s. 

Ueber die Lebensdauer, Einrichtungen und das 
Verhalten von Oberbauunterlagen (Schwellen, 
Traversen), sowie über die hierbei gewonnenen 
Erfahrungen. Von E. A. Ziffer Edlen v. Teschen- 
bruck. Mitt. o Lok.- u. Strbw. 1911. S. 225—249, 
261—279 und 299.—310. R AUNBEN. Ferner: 
Ergänzung des Berichts S. 353—355. 


Verfasser gibt gemäfs seinem Bericht auf dem Internationalen 
Strafsenbahn- und Kleinbahn-Kongrefs in Brüssel, 6.—11. September 
1910, 
vorhandenen Unterschwellungen der Gleise, 


eine eingehende Darstellung der bei 64 Bahnverwaltungen 
wobei die gesamte 
neuere Literatur herangezogen wird. Die Tränkung und Ver- 
dübelung der Holzschwellen, letztere mit hölzernen und eisernen 
Dübeln, die Eisenschwellen und die Eisenbetonschwellen in sämt- 
lichen älteren und neueren Ausführungen werden besprochen und 
im Bilde dargestellt, dabei besonders der Wettbewerb zwischen 
hölzernen und eisernen Schwellen behandelt und bezüglich der 


zahlreichen, bildlich dargestellten Bauarten der Eisenbetonschwellen 
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der Meinung Ausdruck gegeben, dais ein Urteil über ihre Bewährung 

noch nicht abgegeben werden könne. —s. 
In einer Ergänzung des Berichts werden die Untersuchungen 

Granitza und des 


des Regierungs-Baumeisters Bauinspektors 


Biedermann, welche zu Gunsten getränkter Holzschwellen aus- 


gefallen sind, mitgeteilt. —s, 


Ein Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisenschwelle? 
Von Weikard, Ministerialrat a. D. in München. 
Organ. 1911. Band XLVII, Heft 16. 


Verfasser wendet sich zunächst gegen die Angriffe, die in der 
Zeitschrift des Vereins zur Förderung der Verwendung des Holz- 
schwellenoberbaus, Jahrgang 1909, Heft 10—12, auf ihn gemacht 
worden sind, und begründet dann eingehend seine Stellung zu dieser 
sich auf seine bei 


Frage, die den bayerischen Staatsbahnen 


gemachten Erfahrungen stützt. Sd. 


Die Herstellung neuer Gleise aus alten Schienen im 
Grolsbetriebe unter besonderer Berücksichtigung 
der Säge- und Bohrmaschinenanlage auf Bahnhof 
Dirschau. Von K. Metzel, Vorstand des Betriebs- 
amtes I Dirschau. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 23 
und 24. Mit Zeichnungen und Abbildungen. 


Behandelt die Wiederverwertung alter Schienen durch Absägen 
der beschädigten Enden 
Bearbeitung der alten Schienen unter Angabe der Kosten. Sd. 


und die erforderlichen Anlagen zur 


Gleisleg-Maschine von Hurley. Von F. Bock, 
Ingenieurin Charlottenburg. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 24. Mit Zeichnungen. 


Beschreibung einer Gleislegmaschine mit Ausleger, die auf 


amerikanischen Bahnen vielfach im Gebrauch ist. Mit einer solchen 
Maschine hat man letzthin auf einer Nebenstrecke der Chicago- und 


Nordwestbahn an einem Tage fast 4,5 km Gleis verlegt. Sd. 


Neue Verbundschwellen auf amerikanischen Bahnen. 
Von Bauamtmann Blofs, Dresden. Elektr. Kraftbetr. 
u. B. 1912. Heft 1, S.5, Jahrgang X. Mit 6 Ab, 
bildungen. 


Nach kurzem Rückblick auf die ältere Bauweise von Eisen- 
betonschwellen oder besser Verbundschwellen betrachtet Verfasser 


die neuen Stahlbetonschwellen der Bauart „Riegler“ von der 
Pittsburg, Fort Wayne and Chicago-Eisenbahn und der Bauart 
„Snyder“ von der Pennsylvania-Bahn. Du. 


Spike driving by motor track. Scientf. Am. Band CV, 
No. 21, S. 454. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von einem 
fahrbaren Gasolinmotor, welcher zum Befestigen der Schienen auf 
Am vorderen Ende 
des Fahrzeugs befindet sich die Vorrichtung zum Vorbohren der 
Löcher für die Schraubennägel, 
der Nägel selbst. 


den Schwellen mittels Schraubennägel dient. 


am hinteren Ende zum Einsetzen 
Diese Vorrichtungen sind mittels teleskopartiger 
Röhren an den Motor angeschlossen, so dafs eine Reihe von Nägeln 
Das 
schneller mit Motor- als mit 
Das Fahrzeug selbst kann die Bohrkolonne 
mit dem Handwerkszeug befördern. Z. 


von cinem Stande des Motors aus eingetrieben werden kann. 
Bohren und Eintreiben soll 10 mal 
Handbetrieb gehen. 


Zur Ermittelung der Anzahl der Gleisunterhaltungs- 
arbeiter und der Gleisunterhaltungskosten. Von 
Lotz, technischem Eisenbahnrechnungsrevisor in 
Mainz. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 12 und 13. 

Verfasser erörtert zunächst alle Umstände, die von Einflufs auf 
die Kosten der Gleisunterhaltung sind, und schlägt ein Verfahren 
vor, mit dem die voraussichtlichen Kosten mit einiger Sicherheit 

im voraus bestimmt und die Verteilung der Mittel an die einzelnen 

Bahnmeistereien vorgenommen werden kann. Sd. 


? b) Gleisverbindungen. 


Die Stellung des Merkzeichens zwischen zusammen- 
laufenden Gleisen. Von Blofs, Regierungsbau- 
Ee in Dresden. Organ. 1911. Band XLVIII, 

eft 5. 


Verfasser zeigt, wie in einfacher Weise die genaue Lage des 
Merkzeichens ermittelt werden kann. Sd. 


Neuerungen im Bau von Weichen. Von Schmitt, 
Oberbaurat in Oldenburg. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 8. Mit Abb. 

Beschreibung der Federweiche, Nachweis der Anwendbarkeit 

Umbau alter ein- 

facher Drehstuhlweichen in Federweichen. Sd. 


federnder Zungen auch bei Kreuzungsweichen. 


Vorrichtung zur Verminderung der Reibung bei 
Eisenbahnweichen. Von Karl König, Oberrevident 
der österreichischen Staatsbahnen (St. E. G.), Wien. 
Organ. 1911. Band XLVIH, Heft 4. 

Beschreibung einer Vorrichtung, die bezweckt, den Kraftauf- 
wand beim Umstellen von Weichen zu verringern. Die Zungen 
werden abgefedert und auf Rollen bewegt. Die Vorrichtung hat 
sich in der Praxis bewährt. Sd. 


Ueber Winkelgrölstwerte bei Gleisanlagen. Von 
F. Wagner, Ingenieur in Innsbruck. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft 15. 

Verfasser ermittelt für Bahnhöfe den gröfsten Winkel bei 
verkürzten Zwischenweichen und ferner den gröfsten Wert des 
Weichenstrafsen -Winkels. Berechnung ist gröfste 
Flächenausnutzung. Sd. 


Zweck der 


Neuerungen an Weichen. Von J. Baumann, In, 
genieur für den Oberbau der schweizerischen Bundes- 
bahnen. Organ. 1912. Band XLIX, Heft 4. Mit Abb. 

Beschreibung einer auf den schweizerischen Bahnen seit Jahr- 
zehnten bewährten Anordnung des Wurzeldrehpunktes bei Weichen, 
die der bei der preufsischen Drehstuhl-Normalweiche angewandten 
weit überlegen sein soll und auch Vorzüge gegenüber der Feder- 
weiche hat. Sd. 


Erfahrungen beim VerlegenvonZahnstangenoberbau. 
Von Ruegenberg, Geheimer Baurat in Frankfurta.M. 
Organ. 1912. Band XLIX, Heft 4 und 5. 

Mitteilung der Erfahrungen, die auf der 3,3 km langen Zahnrad- 
strecke Herrnberg—Hirzheim der Nebenbahn Oberscheld— Waldau 
gemacht worden sind. Die Zahnradbahn hat eine Steigung von 
1:17 und ist nach dem System Abt ausgebaut. Der Aufsatz 
enthält Angaben über Zahnstangenentfernung, über die Stühle, die 
Schienen- und Zahnblattlänge usw. Sd. 


G. H. A. Kröhnkes Taschenbuch zum Abstecken von 
Kurven auf Eisenbahn- und Wegelinien. Bearbeitet 
von R. Seifert, Königlicher Regierungsbaumeister. 
Fünfzehnte Auflage. Leipzig und Berlin 1911. Druck 
und Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. in Lein- 
wand 2 M. 

Das bekannte Kröhnkesche Taschenbuch ist soeben neu er- 
Die fünfzehnte Auflage hat allerdings die gleiche An- 
ordnung des Stoffes beibehalten, im einzelnen weicht sie doch 
ganz erheblich von den früheren Auflagen ab. 

Die Einleitung ist ganz neu gefafst, die Zahlentafeln sind er- 
heblich gekürzt und das ganze Buch ist handlicher geworden. Sd. 


schienen. 


5. Bahnhofsanlagen. 
al Grundformen der Bahnhöfe. 


Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk-Nord. 
Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Köln 
a.Rh. Organ. 1912. Band XLIX, Heft3u.4. Mit Abb. 

Beschreibung des neuen Verschiebebahnhofs Kalk-Nord mit 
allen Nebenanlagen unter besonderer Berücksichtigung der Umlade- 
halle. Sd. 


Bergens Stationsarrangement. Tekn. Ugebl. 1911. 
S. 511—515. Mit 8 Textabbildungen. 

Der infolge Umbau der in Bergen (Norwegen) endigenden Bahn 
von schmaler auf normale Spur und wegen inzwischen stark 
gewachsenen Verkehrs zu knapp gewordene Bahnhof Bergen ist, 
da eine Erweiterung an Ort und Stelle auf grofse Schwierigkeiten 
stiefs, durch eine Neuanlage ersetzt worden, deren Inbetriebnahme 
im Jahre 1912 in Aussicht steht. Die Bahn ist zu diesem Zweck 


[15. August 1912) 


von dem Haltepunkt Minde ab verlegt und östlich um den Grofsen 
Lungegaardsee herumgeführt worden, längs dessen Ufer der etwa 
800 m lange neue Personen- und Güterbahnhof angelegt ist, der 
mit den in 1:400 steigenden Anlagen für den Personenverkehr in 
Kopfform, etwa in Strafsenhöhe, stumpf gegen die Stadt Bergen 
ausläuft. Etwas mehr zurück und bei horizontaler Anordnung 
tiefer, d. bh 2 m über dem Nullwasserstand sind längs des Sees 
Beide Bahnhofsteile 


Der Personenbahnhof 


die Anlagen für den Güterverkehr angeordnet. 
sind durch ein steigendes Gleis verbunden. 

weist je einen Zungenbahnsteig mit zwei einfassenden Gleisen für 
Nahverkchr auf. Fern- und Nahverkehr 
Die Anlagen, auch betr. Güter- 
schuppen, Freiladegleise, Lokomotivversorgung sind im einzelnen 
beschrieben. Die 
2105 000 Kronen. 


den Fern- und für den 


besitzen getrennte Abstellanlagen. 
voraussichtlichen betragen 
Ca. 


Anlagekosten 


La nuova Stazione di Trastevere e il ponte ferro- 
viario sul Tevere in Roma. Giornale. 1911. S. 543 
bis 547. Mit 1 Tafel- und I Textabbildung. 

Statt der bisherigen Endstation Trastevere der Bahn Rom— 
Viterbo ist eine neue Station Trastevere als Durchgangsstation der 
zu diesem Zweck verlegten Linie Rom—Pisa erbaut und in die 
An Stelle 
Aufser der 


neue Station auch die Linie nach Viterbo eingeführt. 
der alten Station sollen Werkstätten angelegt werden. 
Gesamtanordnung der Bahnhofsanlage wird auch die für die Bahn- 
die Tiber 
Ca. 


verlegung hergestellte neuc gewölbte Brücke über 


(3 Oefinungen von je 31,1 m) dargestellt und beschrieben. 


b) Bahnhofshochbauten. 


Nye Stationsbygninger paa Otta-Dombaasbanen. 
Tekn. Ugebl. 1912. S. 92—96. Mit 24 Abbildungen. 
Das Ergebnis eines Wettbewerbs zur Erlangung stilgerechter 
Empfangsgebäudeentwürfe für die Bahnstrecke Otta— Dombaas wird 
mitgeteilt. Ca. 


Der Bahnhofsvorplatz in Hannover. Von O. Blum, 


Professor, Dr.- Jng., Hannover. Hann. Ztschr. 1911. 
Heft 5. 
Kritische Betrachtungen über die Mängel des Platzes und 


Vorschläge zu seiner Umgestaltung. Sd. 
Rauchabzüge in Lokomotivschuppen. Von Th. 
Schwahl in Weinheim in Baden. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft 17. 
Beschreibung einiger Rauchabzüge aus verschiedenartigen . 
Baustoffen, ihre Vorzüge und Nachteile. Sd. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Die bewegliche Treppe in Earl’s Court (London) 
und: Weitere Rolltreppen für die Londoner Schnell- 
bahnen. Ztg. D. E.-V. 1911. No. 88, S. 1398 und 
No. 9, S. 1575. 


Seit auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 1900 eine be- 
wegliche Treppe ausgestellt war, sind in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika etwa 50 Rolltreppen in Fabriken, Geschäftshäusern 
So haben z. B. 
Treppen erhalten der neue Bahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn und 
Man hat 
sich dort bereits an diese Neuerung gewöhnt, und gibt der beweg- 


und bei Eisenbahnen eingebaut worden. solche 


verschiedene Haltestellen der Hochbahn in New York. 
lichen Treppe den Vorzug vor der nebenliegenden festen. Nunmehr 
ist auch in London auf dem bezeichneten Bahnhof eine Rolltreppe 
hergestellt worden. Sie besteht im wesentlichen aus zwei geneigten 
endlosen Gliederketten, in deren Glieder Treppenstufen eingelegt 
sind, und hat eine Neigung von etwa 1:2. Die Stufen bleiben bei 
der Bewegung stets wagrecht; sie schieben sich am Ende so zu- 
sammen, dafs sie ein fortlautendes wagrechtes Förderband bilden; 
von diesem gelangt der Zugehende durch einen Schritt, der, wie 
die Erfahrung gezeigt hat, ganz selbsttätig gemacht wird, auf den 
festen Boden. Der zu überwindendeE Höhenunterschied beträgt 
11,3 m. Nach einer weiteren Mitteilung in No. 99 hat sich die 
Treppe in der kurzen Zeit ihres Bestehens so bewährt, dafs der 
Einbau solcher Treppen auf 7 andern Bahnhöfen in London ins 


Auge gefafst ist. —r, 
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Anordnung und Abmessung der Schächte für Bahn- 
steig-Gepäckaufzüge. VonLandsberg,Regierungs- 
baumeister in Berlin. 

Verfasser behandelt die Anordnung, Abmessungen und Betriebs- 
verhältnisse von Aufzügen unter Bezugnahme auf die im Jahre 1908 
erlassene Polizeiverordnung über die Einrichtung und den Betrieb 
Sd. 


Prellbock mit Schlepprost von Rawie. Von Stieler, 
Regierungs- und Baurat, Frankfurt a. M. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft 3. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung von Versuchen, die im August 1910 auf dem 
Hauptbahnhofe Frankfurt a. M. mit cinem Prellbock mit Schlepprost 
Sd. 
Weitere Fortschritte bei Viehwagenwäschen. Von 

Richter, Geheimer Baurat, Regierungs- und Baurat 
a. D. zu Charlottenburg. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 18. Mit 10 Abbildungen. 

Der Aufsatz enthält Angaben über Einrichtung und Abmessungen 

Sd. 


von Aufzügen. 


erfolgreich durchgeführt worden sind. 


neuerer Viehwagenwäschen. v 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 

Die Gasturbine. Theorie, Konstruktion und Betriebs- 
ergebnisse von zwei ausgeführten Maschinen. Von 
Hans Holzwarth, Ingenieur. Mit 140 Textabb. 
München und Berlin 1911. Verlag von R. Oldenbourg. 
Preis geb. 6,40 M. [V. D. M.] 

Das Werkchen stellt die erste Gasturbine dar, die belastet 
gelaufen ist. Die Konstruktionen sclbst müssen jeden Ingenieur 
durch Wenig ändert der Umstand, dafs 

Wirkungsgrad, Theorie und Leistung von fachmännischer Seite 

Ba. 


ihre Eleganz erfreuen. 


angezweifelt werden. 


Das Skizzieren von Maschinenteilen in Perspektive. 
Von Ingenieur Carl Volk. 3. Auflage. Mit 68 in 
den Text gedruckten Skizzen. Berlin 1911. Verlag 
von Julius Springer. Geb. 1,60 M. IV. DM 

Auch die neue Auflage beweist, dafs der Maschinenbauer zur 

Herstellung klarer Schaubilder nicht der darstellenden Geometrie 

bedarf, 

wichtigste Grundlage ist. 


sondern dafs eine deutliche Gegenstands-Vorstellung die 
G.W.K. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 


Gemeinfalsliche Darstellung des Eisenhüttenwesens. 
Herausgegeben vom Verein deutscher Eisenhütten- 
leute in Düsseldorf. 8. Auflage. XII, 404 S. 8°. 
Düsseldorf 1912. Verlag Stahleisen m. b. H. Preis 
in Leinen geb. 5 M. T 


Der erste (technische) Teil, der die Gewinnung und Verarbeitung 
Eisens behandelt, 
besserungen auf, und ist ein neues Kapitel, das einen Abrifs über 


des weist zahlreiche Ergänzungen und Ver- 
die Eigenschaften des technischen Eisens enthält, hinzugekommen. 

Ebenso zeigt der zweite Teil, der die wirtschaftliche Bedeutung 
des Eisengewerbes schildert, neben anderen Veränderungen zwei 
neue Kapitel, von denen das eine die im Erz-, Schrott- und Eisen- 
handel herrschenden Gebräuche schildert, während das andere über 
die zur Vertretung der technischen und wirtschaftlichen Interessen 
der Eisenindustrie berufenen Vereine berichtet. Eine willkommene 
Ergänzung des wirtschaftlichen Teiles bilden aufserdem vier neu 
aufgenommene Tafelbeilagen, auf denen die Entwicklung der Handels- 
preise für Kokskohle, Koks, Eisenerze, Roheisen, Rohstahl, Halb- 
zeug und die wichtigsten Eisenfertigerzeugnisse während der Jahre 
1888—1911 
beigedruckten Preiszusammenstellungen gezeigt wird. 

Schliefslich enthält der Anhang des Buches die Adressen der 
Hochofen-, Stahl- und Walzwerke — mit weitgehender Unterteilung 


in sehr übersichtlicher graphischer Darstellung mit 


nach den von den betr. Werken betriebenen besonderen Fabrikations- 
zweigen — sowie der Giefsereien des deutschen Zollgebietes. 

Der vorliegenden Ausgabe ist ein ausführliches alphabetisches 
Namen- und Sachverzeichnis beigegeben, das die Benutzung des 
Buches ohne Zweifel in vielen Fällen erleichtem wird. 
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VI. Verschiedenes. 


Les navires sous-marins Holland. Von M.Gouriet. 
Gen. civ. 1911. S. 121—124. Mit 5 Abb. und 1 Tafel. 
Es werden die neuesten, in den Jahren 1907 bis 1911 von der 
elektrischen Torpedoboots-Gesellschaft Holland in New York erbauten 
Unterseeboote mit Torpedoausrüstung beschrieben, die Stabilitäts- 
bedingungen im nicht eingetauchten und im eingetauchten Zustande, 
sowie besonders während des Eintauchens durch Wasserfüllung 
rechnerisch erläutert und die bedeutenden Verbesserungen derselben 
bezüglich ihrer Geschwindigkeit und ihres Aktionsradius, vermöge 
deren sie den Leistungen der Linienschiffe nahekommen, dargelegt. 


=S 

Leitfaden der bautechnischen Algebra. Von Prof. 
M. Girndt, Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule 
zu Magdeburg. No. 25 von „Der Unterricht an Bau- 
gewerkschulen. Herausgeber Professor M. Girndt 
in Magdeburg. Vierte Auflage. 88 Seiten mit 29 
Figuren und 2 Tafeln. Leipzig—Berlin 1911. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis kart. 1,50 M. 


« 
Das Werkchen behandelt in kürzester und doch verständlicher 
Form die Anfangsgründe der Algebra einschl. Gleichungen und lehrt 
zum Schlusse die Verwendung des Rechenschiebers. —n. 


Bautechnische Physik. Leitfaden für den Unterricht 
an Baugewerkschulen und verwandten technischen 
Lehranstalten. Von Professor P. Himmel, Oberlehrer 
an der Kgl. Baugewerkschule zu Stettin. No. 23 von: 
„Der Unterricht an Baugewerkschulen, Herausgeber 
Professor M. Girndt in Magdeburg. Zweite Auflage. 
246 Seiten mit 417 Figuren im Text. Leipzig--Berlin 
1911. Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. 3,80 M. 


Das Werkchen behandelt in einfachster Form die Hauptsätze 
der Physik und erläutert sie durch Beispiele aus der technischen 
Praxis in leicht verständlicher Weise. —n. 


Baukonstruktionslehre. Leitfaden für den Unterricht 
an Baugewerkschulen und verwandten technischen 
Lehranstalten. Von Otto Frick und Karl Knöll, 
Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule zu Königs- 
berg i. Pr. II. Teil, II. Auflage. Leipzig und Berlin 
1912. Verlag von B. G. Teubner. 191 Seiten und 
239 Figuren im Text. Preis geh. 3,20 M. 

Das Werkchen — No. 38 der Ausgaben: „Der Unterricht an 
Baugewerkschulen“, herausgegeben von Prof. M. Girndt in Magde- 
burg — enthält in knapper und reichlich durch Figuren erläuterter 
Weise die notwendigsten Konstruktionen des Hochbaues als Ge- 
Dach- 
decker-, Klempner-, Tischler-, Schlosser-, Glaser- und die sonstigen 


wölbe, steinerne Treppen, Asphalt-, Schmiede-, Zimmer-, 
Arbeiten des Ausbaues. Anfängern wird es manches lehrreiche 
bieten und kann. deshalb wohl empfohlen werden. —n. 


Logarithmen und Kurven-Tabellen für den Gebrauch 
an Tiefbauschulen. Bearbeitet von Prof. M. Girndt 
und Ingenieur A. Liebmann, Oberlehrer an der 
Königlichen Baugewerkschule in Magdeburg. Leipzig 
und Berlin 1911. Druck und Verlag von B. G. Teubner. 
Preis kartoniert 1,20 M. 


Das kleine 108 Seiten umfassende Buch enthält in übersicht- 
licher Anordnung: Fünfstellige Briggsche Logarithmen der Zahlen 
1—10000, die vierstelligen Logarithmen der Zahlen 100—999, 
vierstellige Logaritımen der trigonometrischen Funktionen von 
30 zu 30 Sekunden und endlich eine Reihe von Tabellen zum 
Abstecken von Kreisbögen und Uebergargskurven, mit den 
Das Buch 


Die im Buche enthaltenen Tabellen 


erforderlichen Anweisungen. ist bestimmt für den 
Gebrauch an Tiefbauschulen. 
„mathematischen und 

Die Tabellen sind 


auch für den in der Praxis stehenden Techniker sehr gut zu ver- 


bilden die notwendige Ergänzung zu den 


technischen Tabellen“ derselben Verfasser. 


werten. Sd. 


Der Brückenbau. Lehr- und Nachschlagebuch für 
Studierende und Praktiker. Von M. Strukel, Prof. 
an der Finnländ. Techn. Hochschule in Helsingfors. 
I. Teil, 2. Heft, 300 Seiten, 296 Textfiguren und 40 


Tafeln im Atlas. Leipzig 1910. Verlag von A. Twiet- 


meyer. Preis 18 M. 
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Der Verfasser hat bei seinen Vorträgen an der Hochschule 
das Verfahren befolgt, 
Material mit in die Praxis zu geben, 


ihnen ein brauchbares 
einen Atlas mit Skizzentafeln 
Dieser Atlas ist schon im Jahre 1910 
in zweiter Auflage erschienen. 


den Hörern, um 


zur Verfügung zu stellen. 
Um das Material besser zu erläutern 
und auch weiteren Kreisen zugänglich zu machen, hatte der Ver. 
fasser fast gleichzeitig das erste Heft der zugehörigen Vorträge in 
einem stellenweise erweiterten Umfange veröffentlicht, in dem das 
Allgemeine über Brückenbau, die Statik der Brücken, der Erddruck 
und der Anhang der hölzernen Brückenträger erörtert worden war. 
Dieses Heft und der Atlas war s. Z. hier besprochen worden. 
Das vorliegende 2, Heft schliefst die hölzernen Brücken mit der 
Erörterung ihrer Hauptträger und der hölzernen Pfeiler ab und be- 
handelt dann eingehend die eisernen Brücken und zwar die Be- 
Eisenmaterials, 


schaflung des die verwendeten Eisenformen, die 


Niete und Schrauben, die Querkonstruktionen, Hauptträger der 
Balken-, Bogen- und Hängebrücken, den Unterbau, die Ausführung, 
Aufstellung, Prüfung und Probebelastung der eisernen Brücken. Auch 
dieses Heft, das die neuzeitlichen Anlagen gebührend berücksichtigt, 
wird den jungen Brückeningenieuren als Lehr- und Nachschlagebuch 
willkommen sein. Dem Werke soll ein zweiter Teil über bewegliche 
und steinerne Brücken folgen, von dem auch bereits ein Atlas er- 


schienen ist. Gi. 


Lehrbuch des Tiefbaues. Herausgegeben von Karl 
Esselborn. Vierte, vermehrte Auflage. Erster 
Band: Erdbau-, Stütz-, Futter-, Kai- und Staumauern, 
Grund-, Strafsenbahn- und Tunnelbau, Vermessungs- 
kunde; bearbeitet von Otto Eggert, Hans Wegele 
und Leo v. Willmann. Mit 1296 Abb. und aus- 
führlichem Sachregister. Preis 18 M. Zweiter Band: 
Brückenbau, Wasserversorgung und Entwässerung der 
Städte, Kanal- und Flufsbau, Seebaulandwirtschaft- 
licher Wasserbau; bearbeitet von Otto Franzius, 
Theodor Landsberg, Eduard Sonne, Jos. Spöttle 
und Ph. Völker. Mit 1098 Abb. und ausführlichem 
Sachregister. Leipzig 1910. Verlag von Wilh. Engel- 
mann. Preis 20 M. 

Nachdem erst im Jahre 1908 die dritte Auflage des allbe- 
kannten Lehrbuches erschienen war, brachte das Ende des Jahres 
1910 bereits eine neue Auflage, die eine ganz wesentliche Ver- 
mehrung und eine etwas zweckmälsigere Gruppierung der einzelnen 
Lehrgebiete aufweist. Der um fast 200 Seiten vermehrte erste 
Band ist jetzt 679 Seiten stark und ist um den aus dem zweiten 
Bande nach hier übernommenen Abschnitt über Erdbau und einen 
neuen von Eggert-Danzig bearbeiteten Abschnitt über Vermessungs- 
kunde bereichert worden. In dem zweiten Band, der trotz Weg- 
fallens der Abhandlung über Erdbau eine Verstärkung um über 
hat der 


Wasserbau eine wesentliche Erweiterung erfahren, dem jetzt neben 


250 Seiten erfahren hat und nunmehr 794 Seiten umfalst, 


einem Abschnitt über Kanal- und Flufsbau neue Bearbeitungen über 
Seebau von O. Franzius-Kiel und über den landwirtschaftlichen Wasser- 
bau von Dr. Spöttle-München gewidmet sind. Auch alle übrigen 
Abschnitte haben mehr oder weniger bedeutende Erweiterungen 
und Verbesserungen erfahren und sind dem neusten Stande des 
Tiefbaues angepafst. Die neue Auflage, die in gedrängter und 
leichtfafslicher Form bei guter Ausstattung das ganze Gebiet des 
Bauingenieurs erschöpfend behandelt, wird den guten Ruf, dessen 


sich das Lehrbuch erfreut, weiter festigen. Gi. 


Technische Kulturbilder: ı. Das Gas, seine Erzeu- 
gung, Verwendung und Nebenprodukte. Sonderheft 


L 


der Leipziger „Illustrierten Zeitung“. Preis2M. 7 

Die Leipziger „Illustrierte Zeitung“ bringt technische Kultur- 
Das erste 
Heft, das im Verein mit der Zentrale für Gasverwertung vom Verlage 


bilder in Form gut ausgestatteter Sonderhefte heraus. 


herausgegeben wird, hat das Steinkohlengas zum Gegenstand und 
berichtet von dieser Industrie, die in diesem Jahre gerade ihr 
hundertjähriges Jubiläum feiert, viel Neucs und Wissenswertes. 
Die vielseitige Verwendung des Gases als Licht- und Wärmequelle 
im Haushalt wie in gewerblichen Betrieben findet ihre Ergänzung 
durch reich illustrierte Aufsätze über das Gas als Kraftquelle wie 
als Auftriebskraft für die Luftschiffahrt. Auch die Nebenprodukte 


des Gases sind in den Bereich der Darstellung gezogen. 
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I. Eisenbahnwesen. 
5. Bahnhofsanlagen. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Riesendrehscheiben. Von Py. Ztg. D, E.-V. 1911. 
No. 101, S. 1599. 
Beschreibung einer auf der Atchison-, Topeka- und Santa-Fe- 
Eisenbahn ausgeführten Drehscheibe von 36,5 m Durchmesser zum 
Drehen von auf 2 Drehgestellen von je 4 Achsen ruhenden Mallet- 


lokomotiven mit Tender. —r. 


Sicherheitsventil zwischen Wasserleitung und Wind- 
kessel der Wasserkräne. Von Chr. Ph. Schäfer, 
Geheimer Baurat in Hannover. Organ. 1911. Band 
XLVIII, Heft 3. 

Beschreibung einer Vorrichtung, die das Aufsaugen der Luft 
aus dem Windkessel der Wasserkräne verlangsamen, und den 

Mangel an Luft anzeigen soll. Die Vorrichtung ist gesetzlich 


geschützt. Sd. 


Regelspuriger fahrbarer Drehkran für 20 t Last. 
Von Bode, Regierungs- und Baurat, Berlin. Organ. 
1912. Band XLIX, Heft 1. Mit Abb. 

Beschreibung eines grofsen fahrbaren Drehkrans, der zunächst 
als Ersatz für einen Umladekran auf Bahnhof Moabit beschafft 
wurde, der aber nebenher auch bei Aufgleisungs- und Aufräumungs- 
arbeiten auf der freien Strecke verwendet werden kann. Sd. 


Elektrische Kohlenladekrane. Von Ch. Ph. Schäfer, 
Geheimer Baurat in Hannover. Organ. 1911. Band 
XLVIII, Heft 6 und 7. Mit Abb. 

Verfasser behandelt verschiedene Vorrichtungen, die zur 
Abkürzung der zum Kohlennehmen erforderlichen Zeit auf den 
Bahnhöfen im Eisenbahndircktionsbezirk Hannover vorhanden sind. 

Sd. 

Vorrichtungen zum Verladen von Lokomotivasche. 
Von keller, Geheimer Baurat, Aachen. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft3. Mit Abb. 

Beschreibung einer vom Verfasser ausgeführten Vorrichtung 
zum Verladen von Lokomotivasche. Die Verladevorrichtung hat mit 
elektrischem Antrieb und einschliefslich 6 Hunden 4000 M gekostet. 
Die Anlage arbeitet wirtschaftlich; sie ist geschützt durch 


D. R. G. M. 426 325. Sd. 


6. Kraftanlagen und Streckenausrüstung fiir elektrisch 
betriebene Bahnen. 


Elektrische Zugbeförderung auf preulsischen Staats- 
eisenbahnen. Von Regierungs-Baumeister Brecht, 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 46, S. 1913. Mit Abb. 

Nach einleitenden allgemeinen Betrachtungen über die Ent- 
wickelung elektrischer Bahnen geht Verfasser zur Besprechung der 

elektrischen Bahn Bitterfeld— Dessau über. B. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 
a) Signale und Sicherungsanlagen. 


Sicherung gegen das Vorbeifahren von Zügen an 
„Halt“-Signalen. Von Ph. Petersen, Ingenieur in 
Kopenhagen. Organ. 1910. Band XLVII, Heft 23. 


en Ge EE — — e 


Erörterung der Frage, ob es zweckmäfsig sei, selbsttätige 
Bremswirkung bei „Halt“-Stellung der Signale einzuführen. Um zu 
verhindern, dafs der Führer sich auf die selbsttätige Vorrichtung 
verläfst, schlägt Verfasser vor, den Bremsanschlag der Lokomotive 
mit der Bremsvorrichtung so zu verbinden, dafs er bei angezogener 
Bremse aus der Anschlagstellung entfernt wird. Der feste Anschlag 
am Gleise ist um den erforderlichen Bremsweg vor dem Signal 
anzubringen. Bremst der Führer rechtzeitig, so erfolgt kein Anschlag, 
bremst er zu spät, so erfolgt Anschlag, der unverwischbare Spuren 
hinterlassen mufs, um den Lokomotivführer zur Rechenschaft ziehen 
zu können. Sd. 


Ueber die Mittel zur Verhütung des Ueberfahrens 
von Haltsignalen durch den Lokomotivführer. 
Von Ingenieur Josef Dohnal, Oberinspektor der 
österreichischen Staatsbahnen. Oesterr. Wschrft. f. op, 
Bdst. 1912. S. 12 und 13. 

Im Gegensatz zu der von dem Ingenieur Syha (vgl. „Oester- 
reichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1911, S. 520 
bis 521) befürworteten ausschliefslichen Anwendung von Sandgleisen 
empfiehlt der Verfasser Vorrichtungen zur Verhütung des Ueber- 
fahrens der Haltsignale in Verbindung mit sandlosen Ablenk- 
v. d. B. 


Raven’s electrical cab signal. Railw. Eng., Oktober 
1911, S. 315—317. Mit 13 Abbildungen. 

Auf einer Zweiglinie der North Eastern Ry. in England sind 
zur Zeit Führerstandssignale zur Ersparnis von Nebelwärtern in 
Benutzung. Diese Signale zeigen selbsttätig die Stellung der Signale 
und die Richtung, für die das Signal gilt, an; aufserdem ertönt auch 
ein Klingelzeichen auf der Lokomotive bei Annäherung an ein 
Signal. Lp. 


gleisen. 


The safe signalling system. Railw. Eng., Dezember 
1911, S. 384—386. Mit 3 Abbildungen. 
Beschreibung einer durch Schleifhebel betätigten Führerstands- 
signaleinrichtung. Die Schleifhebel stofsen gegen Fühlschienen, die 
sich zwangläufig mit den Vor- und Hauptsignalen auf- und ab- 


bewegen. Lp. 


Soluzione di alcuni problemi di circolazione dei 
treni per mezzo del bastone-pilota. Giornale. 1911. 
S. 361—368. Mit 7 Abbildungen. 

Die Verwendung des Webb-Thompsonschen Zugstabsystems 
für verschiedene verwickelte Fälle, so bei Verzweigung einer Bahn- 
linie, bei Vorhandensein eines Anschlufsgleises auf freier Strecke, 
bei zeitweiser Ausschaltung einer Blockstelle, bei Vorhandensein 
einer Blockstelle ohne Ausweichgleis, bei Verwendung von Druck- 
lokomotiven usw. wird an Hand von Skizzen beschrieben. Ca. 


Versuchseinrichtung mit „Aga‘“-Blinklicht an festen 
Signalen der schwedischen Staatseisenbahnen. 
Vom Bureauingenieur der Königl. schwedischen 
Eisenbahndirektion E. G. Windahl, übersetzt aus 
dem Schwedischen von Dr. H Saller. Ze D. E.-V. 
1912. No. 10, S. 163— 168. 


Der Versuch ist auf der Station Liljeholm angestellt in der 
Weise, dafs Blinklichter nur die Signale der Hauptbahn (Vor-, 
Einfahr- und Ausfahrsignale) erhalten, während zum Unterschiede 
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bei den Signalen der Nebenlinien festes, ununterbrochen scheinendes 
Licht beibehalten wird. Die Blinkperioden bei den Vorsignalen 
sind auf 0,1 Sek. Licht und 0,9 Sek. Dunkel bemessen, während 
bei den Hauptsignalen die Perioden verschieden sind, nämlich 
0,4—0,5 Sek. Licht und 0,5—0,8 Sek. Dunkel, um Verwechselungen 
zu verhüten. Die sein als 


Blinklichtbeleuchtung soll billiger 


Petroleumbeleuchtung. =r; 


Die rein elektrischen Weichen- und Signalstell- 
werke der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Von L. Kohlfürst. Oesterr. Eisenbahnztg. 1912. 
S. 1—5, 9—12 und 17—20. Mit 15 Abbildungen. 


Es werden die neuesten Signalantriebe mittels Solenoiden und 


die Weichenantriebe mittels Gleichstrommotoren der A. E. G., ferner 
die zugehörigen Sicherungs- und Ucberwachungsapparate, sowie die 
Hebelwerke mit Verschlufsregistern durch Wort und Abbildungen 
erläutert. Sämtliche Leitungen haben Gleichstrom und werden bei 


Unregelmäfsigkeiten oder Störungen jedweder Art stromlos. —s. 


b) Bahnausrüstung. 


Le commutateur telephonique automatrique, systeme 
Betulander. Von P. Chignaterie Gen. civ. 
1911/1912. S. 258—290. Mit 6 Abbildungen. 


Beschreibung einer selbsttätigen Fernsprechverbindung nach dem 
System Bectulander. —S. 


Ueber elektrische Uhren und Zentraluhrenanlagen. 
Nach einem Vortrag der Stettiner Elektrizitätswerke. 
Elektr. Ztschr. 32. Jahrgang, Heft 49, S. 1233. Mit 
Il Abbildungen. 

Geschichtlicher Ueberblick über die Entwickelung elektrischer 

Uhren. Sodann werden die Vorteile von Zentraluhrenanlagen mit 


elektrischen Nebenuhren und solche mit Einzeluhren eingehend 


erläutert. Es wird auf die Kombination mit Signalaniagen hin- 
gewiesen und besonders den Stadtverwaltungen die Errichtung 
elektrischer Zentraluhranlagen empfohlen. Du. 


A. Fahrzeuge. 
a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven und 
Wagen. 

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Welt- 
ausstellung. Von C. Guillery, Baurat in München. 
Organ. 1911. Band XLVII, Heft 12, 13, 14, 21—23. 
Mit Abb. 

£ 
Der Aufsatz bildet die Fortsetzung der im Band XLVII be- 
gonnenen Besprechung der auf der Brüsseler Ausstellung vom 

Jahre 1910 vorgeführten Eisenbahnbetricbsmittel. Sd. 


Die Betriebsmittel der Hedjazbahn. 
Regierungsbaumeister in Saarbrücken. 


Band XLVHI, Heft 5 und 6. 


Die Betriebsmittel der Hedjazbahn mulsten eine besondere 


Von P. Levy, 
Organ. 1911. 
Mit 6 Zeichnungen. 


Bauweise erhalten, weil sie sich den eigenartigen Verkehrs- und 


baulichen Verhältnissen dieser Bahn anzupassen hatten. Sd. 


Kugelachsenlager für Eisenbahnfahrzeuge. Von 
Schmid-Roost, Kugellagerwerke in Zürich. Organ. 
Band XLIX, left 2. 

Verwendbarkeit der Kugellager und deren Behandlung nebst 
einer Erwiderung des Regierungs- und Baurats Baum ın Hannover. 
Sd. 

Die selbsttätige Scharfenberg - Kuppelung. Von 
Sausse, Regierungsbaumeister in Kiel. Organ. 1911. 
Band AXLVII, Heft 4 und 9. Mit I1 Abbildungen. 

Verfasser behandelt kurz die Schwierigkeiten, eine einwandfreie 
selbsttätige Kuppelung herzustellen. Von allen bisher erfundenen 
hält 


Diese Kuppelung wird seit einigen Jahren von der 


Kuppelungen er die Scharfenberg-Kuppelung für die voll- 
kommenste. 
Wagenbauanstalt Steinfurt G. m. b. H. in Königsberg i. Pr. sowohl 
als reine Mittelbuffer-Kuppelung ohne Seitenbufler, als auch für 


Scitenbuffer hergestellt. Eine kurze Beschreibung der Vorrichtung. 


Die Kuppelung ist eingeführt auf den Oletzkoer Kreisbahnen. Auch 
die preufsischen Staatsbahnen machen Versuche mit dieser 
Kuppelung. Sd. 


Verbessertes Westinghouse-Steuerventil für die 
Güterzugbremse. Organ. 1912. Band XLVIII, Heft1. 


Der Aufsatz 
der Westinghousebremse, das bei 


enthält die Beschreibung eines Steuerventils an 
jedem ersten Anlegen der 
Bremsen, auch bei schwachen Betriebsbremsungen, eine beschleunigte 
Fortpflanzung der Bremsung von Wagen zu Wagen hervorrufen soll, 
so dafs die Bremsen selbst bei langen Güterzügen schnell und 
gleichzeitig zur Wirkung kommen. Sd. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Untersuchung der Dampf- und Kohlen-Verbrauchs- 
ziffern der Stumpf’schen Gleichstrom-, der Kolben- 
schieber- und der Lentz-Ventil-Lokomotive, nach 
den Vergleichsversuchen der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung. VonK.Pfaff, Oberingenieur 
in Karlsruhe. Organ. Band XLVIII, Heft 17 und 18. 


Auf Grund eingehender vergleichender Berechnungen kommt 
Verfasser zu einem Ergebnis, das von demjenigen erheblich abweicht, 
das Professor J. Stumpf in der Hauptversammlung der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft im November 1909 mitgeteilt hat. Sd. 


Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Zugförderungs- 
dienstes auf Grund von Versuchen mit Loko- 
motiven im Betriebe der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen. Von R. Anger, Regierungsbau- 
meister. Organ. 1911. Band XLVII, Heft 1—6. Mit 
4 Abbildungen. 


behandelt 


einzelnen l.okomotivgattungen namentlich 


Verfasser Wirtschaftlichkeit der 


im Vergłeich mit den 


eingehend die 


Heitsdampflokomotiven. Die Abhandlung enthält eine Reihe von 


Textabbildungen und Tabellen. Sd. 


Klein-Lokomotive der Hannover’schen Maschinen- 


bau-Aktiengesellschaft vormals G. Egestorfi, 
Linden-Hannover. Organ. 1911. Band XLVII, 
Heft 11. Mit 2 Zeichnungen. 


Beschreibung einer B H TT P.-Lokomotive von 1435 mm Spur- 
weite und 21,5 t Dienstgewicht. Sd. 


Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt 
J. A. Maffei. Von K. Vogl, Oberingenieur in 
München. Organ. Band 1911, Heft 9 und Band 1912, 
Heft 1—3. Mit Abb. ' 


Anzahl und Güterzug- 
lokomotiven, die die Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei neuerdings 
für die Gotthardbahn, für die bayerischen und badischen Staats- 
bahnen, für die orientalischen und portugiesischen Eisenbahnen und 
für die niederländische Zentralbahn geliefert hat. Sd. 


2 CIV T.[.S.-Lokomotive, Reihe 700 der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen. Von F. Westendorp, Ingenieur in 
Utrecht. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 24. Mit Abb. 


Beschreibung einer von der englischen Lokomotivbauanstalt 


Beschreibung ciner von Personen- 


Beyer, Peacock & Co. in Manchester erbauten Schnellzuglokomotive. 
Sd. 
Séguela. Note sur deux types de locomotives. Rev. 


gén. d. chem., Oktober 1911, S. 241—245. 


Mitteilungen über die von Borsig-Tegel gebauten Zahnrad- 
Lokomotiven der Strecke Ilmenau—Schleusingen und über eine 
Borsigsche Schmalspurlokomotive mit 3 gekuppelten Achsen und 


vorderem Drehgestell. H. 


Chemin de fer du Nord, Four Cylinder Compound 
Express Passenger Engine. Eng. vom I. September 
1911, S. 241 und vom 29. Dezember, S.669. Mit Abb. 

2 C 2.Vierzylinder-Heifsdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive der 
französischen Nordbahn. Die Maschine ist die gröfste Schnellzug- 
lokomotive der Welt, noch stärker als die belgische 2 C 1-Lokomotive, 

Sie dient zur Beförderung des 

Nordexpreiszuges Paris—Berlin—Petersburg, des schnellsten Zuges 

Die Maschine ist im Stande, einen 400 t-Wagenzug 

mit 120 km;Std. Fahrgeschwindigkeit in der Ebene zu befördern, 

wobei 2000 PSi entwickelt werden. Auf einer Steigung von 1: 200 

befördert die Maschine denselben Zug mit 96,5 km/Std. Einige 


die in Brüssel ausgestellt war. 


in Europa. 
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` wichtige Werte sind folgende: Kesseldruck 16 Atm., gesamte 
Heizfläche 424 qm, Rostfläche 4,27 qm, Hochdruckzylinder-Durch- 
messer 440 mm, Hub 640 mm, Niederdruckzylinder-Durchmesser 


620 mm, Hub 730 mm, Volumen des EE 2 E 
Volumen des Niederdruckzylinders 2,25 
Og. 


Superheater Goods Engine, Midland Railway. Eng. 
vom 29. Dezember 1911, S. 661. Mit Abb. 
C-Heifsdampf-Zwilling-Güterzug-Lokomotive der Midland Railway 
in En;land, gebaut in den eigenen Werkstätten der Bahn zu Derby. 
Schmidt’s Rauchröhrenüberhitzer. Innen-Zylinder. Einige wichtige 
Werte sind die folgenden: Zylinder-Durchmesser 508 mm, Kolben- 
hub 635 mm, Treibraddurchmesser 1600 mm, Rostfläche 1,96 qm, 
Nafsdampf-Heizfläche 108,6 qm, Ueberhitzer-Heizfläche 29,1 qm, 
Kesselüberdruck etwa 111/4 Atm., Lokomotiv-Dienstgewicht etwa 
50 t, Gesamt-Radstand 5010 mm. Og. 


London and South-Western Railway-Six coupled 
Express-Passenger-Engine. Eng. vom 21. Juli 1911, 
S. 71. Mit Abb. 

2 C -Vierling - Nafsdampf- Schnellzug -Lokomotive der London- 
und Südwest-Eısenbahn. Besonders zu bemerken ist, dafs in der 
Feuerkiste quer zur l.okomotiv-Längsachse 84 Weasserröhren 
(Bauart Drummond) untergebracht und zur Erzeugung recht trockenen 
Dampfes in der Rauchkammer Rohre und Dampfkammern angeordnet 
sind. Von den 4 getrennten Kolbenschiebern werden die beiden 
äufseren durch Heusingersteuerung angetrieben. Von letzteren wird 
die Bewegung auf die beiden Innen-Schieber durch 2 wagerechte 
Schwingen übertragen. Die Maschine ist mit Speisewasservorwärmer 
Einige Hauptwerte sind folgende: Treibraddurchmesser 
2007 mm, kleinster innerer Kesseldurchmesser 1406 mm, Kessel- 
druck 14 Atm., Zylinderdurchmesser 380 mm, Hub 660 mm, Dienst- 
gewicht der Lokomotive 69,2 t, Lokomotiv-Reibungsgewicht 48,4 t. 

Og. 

Side-Tank-Passenger Engine, London and North 
Western Railway. Eng. vom 23. Juni 1911, S. 654. 
Mit Abb. 

Der stetig wachsende Vorortverkehr gibt Anstofs zur immer 
vollkommeneren Entwicklung der Tenderlokomotiven wegen ihres 
grofsen Vorteiles der Ausnützung des Kohlen- und Wasservorrates 
als Reibungsgewicht. Die London and North Western-Eisenbahn 
hat jetzt 2 C 1-Tenderlokomotiven in Dienst gestellt, die mit 


ausgerüstet. 


Speisewasservorwärmung und teilweise mit Ueberhitzern ausgerüstet 
sind. Der mittlere Achsdruck bei vollen Vorräten beträgt nur 13 tt, 
um Brücken und Oberbau zu schonen. Die Hauptabmessungen 
einer Heifsdampfmaschine sind: Zylinderdurchmesser 508 mm, Hub 
660 mm, Treibraddurchmesser 1740 mm, Heizfläche 120 qm, Rost- 
fläche 2,15 qm, Gesamtradstand 10,3 ın, Gewicht betriebsfähig 77 t. 
Og. 
North-Eastern Railway, Three-Cylinder Passenger 
Express Engine. Eng. vom 3. November 1911, S. 455. 
Mit Abb. 

Die North-Eastern-Eisenbahn hat kürzlich nach eigenen Ent- 
würfen cine Anzahl von 2 B l-Lokomotiven in Dienst gestellt, die 
für die schweren Personenzüge zwischen York, Newcastle und 
Edinburgh dienen sollen. Sie sind teils Nafsdampf-, teils Heifsdampf- 
Lokomotiven mit Schmidt’s Ueberhitzer und haben auf der an- 
gegebenen Strecke Züge von 300 bis 500 t mit Geschwindig- 
keiten von etwa 85 kın/Std. befördert. Die Maschinen haben 
3 Zylinder, die sämtlich die erste Triebachse antreiben. Die 
Kurbeln sind unter 120 0 zu einander versetzt. Die Maschinen 
arbeiten mit einfacher Dehnung. Die Kolbenschieber werden durch 
eine Stephensonsteuerung betätigt. Einige Hauptabmessungen der 
Lokomotive sind: Zylinderdurchmesser bei Naisdampf 394 mm, 
Zylinderdurchmesser bei Heifsdampf 419 mm, Hub 660 mm, Treib- 
raddurchmesser 2170 mm, Rostfläche 2,51 qm, Heiztläche bei Nafs- 
dampf 217,5 qm, Gesamt-Lokomotivdienstgewicht 76 t. Der drei- 
achsige Tender ist mit einer Wasser-Schöpfvorrichtung ausgerüstet, 
um während der Fahrt Wasser aus Trögen zwischen den Schienen 
aufnehmen zu können. Og. 


New Atlantic-type locomotives for the Angio- 
Scottish Expresses. Scientf. Am. Band CV, No. 20, 
S. 425. 
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Die North British-Eisenbahn-Gesellschaft hat im verflossenen 
Herbst 6 Lokomotiven des Atlantic-Typs zum Befördern der 
Schnellzüge in Dienst gestellt. Das Dienstgewicht einer solchen 
Maschine beträgt 743/} Tonnen. Die Triebräder haben 6° 9” 
Die Zylinder 20 und 28° Durchmesser. Die Heiz- 
fläche ist 2256 Quadratfufs grofs. Z. 


Durchmesser. 


Scotch Locomotives for France. 
1911, S. 580. Mit Abb. 
Die North British Locomotive Company in Glasgow hat eben 
50 Stück 2 C-Lokomotiven für die französische Staatsbahn geliefert. 
In der aufserordentlich kurzen Zeit von 12 Wochen nach Bestellung 
wurden die ersten 5 Lokomotiven bereits eingeschifft. Og. 


Eng. vom 2. Juni 


Mixed Traffic Engine, Soudan Government Railways. 
Eng. vom 28. Juli 1911, S. 100. Mit Abb. 

2 C l-Heifsdampf-Lokomotiven mit eintacher Dehnung für 
gemischten Dienst der Staatsbahn im Sudan, gebaut von der Nord- 
Britischen Lokomotiv-Gesellschaft in Glasgow. Die Lokomotive ist 
mit Schmidt’s Rauchröhrenüberhitzer ausgerüstet. Der Rahmen ist 
als Barrenrahmen ausgebildet, der unter der Feuerkiste in einen 
Plattenrahmen übergeht. Einige Hauptwerte sind folgende: Treib- 
raddurchmesser 1370 mm, Zylinderdurchmesser 457 mm, Kolbenhub 
610 mm, Rostfläche 2,44 qm, Naisdampf-Heizfläche 87,6 qm, Ueber- 
hitzer-Heizfläche 27,15 qm, Kesseldruck 12,6 Atm., Lokomotiv- 
Reibungsgewicht 31 t, Lokomotiv-Dienstgewicht 49 t, Lokomotiv- 


und Tender-Dienstgewicht 90 t. Og. 


Geared Locomotives for New South Wales. Eng. 
vom 30. Juni 1911, S. 679. Mit Abb. 

Für grofse Steigungen 1:25 verwendet die Wolgan-Valley- 
Railway in Neusüdwales in Australien sogenannte Shay-Lokomotiven. 
Bei diesen Maschinen befindet sich unter jedem Kesselende ein 
zweiachsiges Dreligestell. Auf der rechten Seite der Lokomotive 
an der Feuerbuchse ist eine stehende dreizylindrige Dampfmaschine 
mit cinfacher Dehnung angebracht, die eine unterhalb derselben 
befindliche, in Höhe der Achsmitten an der ganzen Längsseite der 
Lokomotive entlang laufende Welle antreibt. Diese treibt durch 
Kegelräder die 4 Lokomotivachsen und auch die beiden Tender- 
achsen an. Die Welle ist wegen der Einstellung in Krümmungen 
mit Gelenkkupplungen ausgerüstet. Das Dienstgewicht beträgt 90 t 
und die gröfste Zugkraft 18144. Og. 


Locomotives compound Mallet du Southern Pacific 
Railway. Gen. civ. 1911/1912. S. 186—-188. Mit 
8 Abbildungen im Text und 1 Plan. 

Beschreibung einer Verbundlokomotive der Bauart Mallet, welche 
von der Southern Pacific-Eisenbahn für Personenzüge eingeführt ist, 
und welche auf dem westlichen Abhang der Sierra Nevada ver- 
kehren soll, d. h. auf einer Linie, die sich von Sacramento bis zum 
Gipfelpunkt auf eine Länge von 168 km bis zu 2134 m über 
Meerestfläche erhebt, wobei eine Teilstrecke von 64 km Länge eine 
Steigung von 22 zu 1000 besitzt. Auf dieser Strecke mufsten 
bisher 2 Lokomotiven, jede mit 5 Kuppelachsen und 90 t Gewicht, 
verwendet werden. Die neue gegliederte Lokomotive, von der 
12 Stück kürzlich in Betrieb genommen sind, hat in jedem der 
beiden Gestelle 3 gekuppelte Trieb- und 1 aufsenseitig angeordnete 
Laufachse, ein Gesamtgewicht von 174,5 t und ein Reibungsgewicht 
von 153,4 t. Das Führerhaus befindet sich vorn, die Kesselfeuerung 
erfolgt mit Petroleum, das im Tender mitgeführt wird. Im Ganzen 
sind gegenwärtig bereits 550 Lokomotiven Mallet’scher Bauart in 
den Vereinigten Staaten im Betriebe. —s. 


Mallet Compound Superheater Locomotive, Dela- 
ware and Hudson Railway. Eng. vom 15. September 
1911, S. 292. Mit Abb. 

D- + D-Vierzylinder-Heifsdampf-Verbund-Lokomotive, Bauart 
Mallet, mit Schmidts Rauchröhren-Ueberhitzer, gebaut von der 
Lokomotiv - Gesellschaft, Schenectady, für die 
Delaware- und Hudson-Eisenbahn. Die Höchstgeschwindigkeit der 
Lokomotive soll etwa 24 km/Std. betragen. 


Amerikanischen 


Einige wichtige Werte 
sind folgende: Hochdruckzylinder-Durchmesser 660 mm, Niederdruck- 


zylinder-Durchmesser 1040 mm, Hub 710 mm, Raddurchmcesser 


ke 
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1,295 m, Kesscldruck 15,5 Atm., Rostfläche 9,29 qm, Nafsdampf- 
Heiztlläche 520 qm, Ueberhitzer-Heizfläche 102,7 qm, Siederohrlänge 
7,31 m, Gesamt-Radstand der Lokomotive 12,23 m, Gesamt-Radstand 
von Lokomotive und Tender 23,05 m. Og. 


Superheater express passenger engine, Chicago and 
North Western R. R. Eng. vom 7. Juli 1911, S. 28. 
Mit Abb. 

2 C l-Schnellzug-Lokomotive der Chicago- und Nord-West- 
Eisenbahn, gebaut von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft, 
New York, sowohl als Nafsdampf-Lokomotive, wie auch als Heifs- 
dampf-Lokomotive mit Schmidt’s Rauchröhren-Ueberhitzer. Die 
Heifsdampf-I.okomotive unterscheidet sich von der Nafsdampf- 
Lokomotive — abgesehen von den erforderlichen Kesselab- 
änderungen — nur in den Zylinderdurchmessern. Dieser ist bei der 
Nafsdampf-Lokomotive 584 mm, bei der Heifsdampf-Lokomotive 
635 mm. Der Kolbenhub beträgt für beide Bauarten 711 mm, der 
Kesseldruck 14 Atm. Für die Heifsdampf-I..okomotive sind noch 
folgende Werte angegeben: Zugkraft 17097 kg, Gesamtheizfläche 
287 qm, Rostfläche 4,92 qm, Lokomotiv-Dienstgewicht 100 t, 
Lokomotiv- und Tender-Dienstgewicht 163 t. Og. 


13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


Der Betriebskoefficient der Eisenbahnen und seine 
Abhängigkeit von der Wirtschaftskonjunktur. 
Von Kurt Tecklenburg, Regierungsbaumeister. 
Ztg. D. E.-V. 1912. No. 4, S. 62. Mit 5 Tafeln. Berlin 
1911. Verlag von Julius Springer. Preis 4 M. 

Ausführliche Besprechung dieser auch im „Archiv für Eisen- 
bahnwesen“ 1911, Heft 5 und ff. veröffentlichten Untersuchung. Dem 

Verfasser ist danach namentlich das Verdienst zuzusprechen, die 

Beziehungen zwischen Rohgewinn und Betriebskoefficient durch eine 

zweigliedrige Rentenformel unmittelbar zum Ausdruck gebracht und 

damit zur Klarstellung deser oft einseitig angewendeten Begriffe 

einen wertvollen Schritt vorgetan zu haben. wg d 


14. Verschiedenes. 


Ueber die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und des 
Ertrages der preulsischen Staatseisenbahnen unter 
gleichzeitiger Ermälsigung der Gütertarife. Von 
H. Schwabe, Geh. Regierungsrat, Düsseldorf 1911. 
Verlag von August Bagel. Preis geh. 0,75 M. 


Der seit lange durch seine Bestrebungen für Einführung von 
Güterwagen grölserer Tragfähigkeit und mit Selbstentladevorrichtung 
bekannte Verfasser weist darauf hin, dafs der mit geringen Unter- 
brechungen fortdauernd gestiegene Verkehr in höherem Mafse, als 
die Leistungsfähigkeit der preufsischen Staatseisenbahnen zugenommen 
habe, während durch die fortgesetzte Steigerung der Beamten- 
gehälter, der Arbeitslöhne und der Preise für Bau- und Betriebs- 
stoffe das Verhältnis zwischen den Ausgaben und den Einnahmen 
ungünstiger, und damit der Reinertrag geringer geworden sei. Der 
Verfasser erörtert dann eingehend die Hifsmittel, die der Eisenbahn- 
verwaltung zur Verfügung stehen, um hierin Wandel zu schaffen. 
Sie bestehen im wesentlichen in einer die Betriebsarbeit vermin- 
dernden Gestaltung des Massenverkehrs. Hierbei kommt namentlich 
in Betracht die Beschleunigung des Wagenumlaufs durch Abkürzung 
der Be- und Entladezeit, die Einführung von durchgehenden Zügen 
(Pendelzügen) zwischen Herkunfts- und Verbrauchsstelle zur Ver- 
minderung des zeitraubenden und kostspicligen Rangierdienstes, die 
Vollausnutzung der Tragfähigkeit der Güterwagen und die Vermin- 
derung ihrer Leerläufe.. Die erfolgreiche Durchführung dieser 
Malsregeln ist abhängig von der Mitwirkung der Verfrachter und 
diese ist nur zu erlangen durch Gewährung von Frachtvorteilen. 
Werden sie, wie der Verfasser empfiehlt und für ausreichend er- 
achtet, so bemessen, dafs die daraus erwachsenden Frachtausfälle 
geringer sind, als die aus der Verminderung der Betriebsarbeit bei 
gleicher Nutzleistung zu erwartenden Ersparnisse, so wird der Rein- 
ertrag nicht sinken, sondern steigen, und zwar umsomehr, als die 
Verminderung der Betriebsarbeit höhere Nutzleistung auf gleichen 
Anlagen ermöglicht, und Tarifermäfsigungen zur Vermehrung des 
Verkehrs beizutragen pflege. Die Schrift enthält wertvolle statistische 
Angaben und kann zu eingehender Durchsicht allen empfohlen werden, 


die sich über die einschlägigen, wichtigen Fragen unterrichten 


wollen. —r 


Die Schnelibahnfrage. Eine wirtschaftlich-technische 
Untersuchung auf Grund des Schnellbahnplanes Ge. 
sundbrunnen—Rixdorf. Von Emil Schiff. Berlin 
1912. Verlag von M. Krayn. Preis geh. IM. 

Verfasser warnt davor, in letzter Stunde, vor dem Zeitpunkt, 
an dem der Zweckverband Grofs-Berlin ins Leben tritt, die Schnell- 
bahnverbindung Gesundbrunnen —Rixdorf im wesentlichen als Tiet 
bahn vertraglich sicher zu stellen, besonders auch wegen der hohen 

Anlagekosten, die eine ausreichende Rente aus den Betriebserträg- 

nissen nicht erwarten liefsen. Die Herstellung dieser Schnellbahnrer- 

bindung als oberirdische Schwebebahn sei zweckmäfsiger. Dies wird 
wirtschaftlich, technisch und sozial an der Hand von Zahlen und 

Tatsachen, die sich aus Erfahrungen der Weltstädte ergeben, ein- 

gehend begründet. Die dabei gewonnenen Ergebnisse sind nicht 

nur für Berlin, sondern auch für die Aufgaben des grofsstädtischen 

Verkehrswesens überhaupt, von Bedeutung. =r. 


IV. Hüttenwesen. 
I. Erzeugung von Metallen. 


Der ‚„Mabuki‘-Prozels, die japanische Gewinnungs- 
methode des metallischen Kupfers aus Kupferstein. 
Von Pr.:Jna. Yoichi Okada. Freiberg i. S. 1911. 
Verlag von Craz & Gerlach. Preis 1,50 M. 

Verfasser schildert diesen Prozefs als ein älteres Verfahren der 

Kupfer-Herstellung, die jetzt in Japan eine grofse Rolle spielt. 

Dieses Verfahren ist nur durch moderne technische Hilfsmittel ver- 

vollkommnet worden, sodafs die früheren Nachteile des Verfahrens 

fast verschwunden sind. Der Metallverlust ist gering, die Leistung 
der Oefen hat sich vervierlacht, der Brennstoflverbrauch ist auf Ir 
gesunken. Da nur geringes Anlagekapital erforderlich, blühen die 

alten Hütten wicder auf. F—l. 


VI. Verschiedenes. 


Die Bedeutung der Fluorverbindungen für die Holz- 
erhaltung. Von F. Seidenschnur, dipl. techn. 
Chemiker. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 12. 

Der Verfasser versucht die von Dr. J. Netzsch in seinen Auf 
satz „Bie Bedeutung der Fluorverbindungen für die Holzerhaltung", 

(veröffentlicht im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnzwesens“ 

1910, Band XLVII, Seite 272 u. 285) aufgestellten Behauptungen 


zu widerlegen. Sd. 


Die Kupferverarbeitung zu Dachdeckungen und 
Architekturarbeiten sowie die verkupferte Zink- 
deckung. Von Waldemar Petit. Berlin 1912. Ver- 
lag von Carl Pataky. Preis 4 M. 

Verfasser behandelt dieses Thema aus dem Grunde, weil die 
Vorzüge dieser Dächer jetzt wieder zu häufiger Anwendung des 
Kupfers führen. Deshalb will der Verfasser einen Ratgeber schaffen, 
der einerseits vor unzweckmäfsiger Arbeit warnt, andererseits An- 
leitungen enthält über die Unterlagen der Bedachung, die Bearbei- 
tungsarten der Kupferbleche, die Natverbindungen, die Dachdeckung, 
Berechnung der Flächen usw. F—I. 


Die Mineral-, Pflanzen- und Teerfarben, ihre Dar- 
stellung, Verwendung, Erkennung und Echtheits- 
prüfung. Von Dr. Hans Th. Bucherer, Professor, 
Biebrich a. Rh. Leipzig 1911. Verlag von Veit &Co. 
Preis 3,60 M, geb. 4,60 M. 

Verfasser will das Verständnis für dieses Wissensgebiet wecken, 
das nicht mehr den Vertretern der klassischen Bildung als die 
Wissenschaft der langen sinnlosen Namen, der schlechten Gerüche 
und der unverständlichen Formeln gelten sollte. Die Mineral- und 
Pflanzenfarben nehmen nur einen bescheidenen Raum ein gegenüber 
den Tecerfarben, was verständlich ist, wenn man liest, dafs etwa 
25 000 Arbeiter in der deutschen Teerfarbenherstellung beschäftigt 
sind und dafs der Wert der erzeugten Farbstoffe 200 Mill. Mark 
beträgt. Aufser diesen volkswirtschaftlichen Erläuterungen werden 
die einzelnen Farbstoffe nach Entstehung, Zusammensetzung und 
Lagerung der Atome beschrieben, sowie schematische Darstellungen 


der Fabrikation gegeben. F—. 
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I. Eisenbahnwesen. 
A. Fahrzeuge. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


The largest. Locomotive in the world. Eng. vom 
12. Mai 1911, S. 495. Mit Abb. 

Die jetzige gröfste Lokomotive fährt auf der Atchison— Topeka— 
Santa Fe-Eisenbahn in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. 
Sie ist eine 1| E- + E 1-Mallet-Lokomotive von 279 t Dienstgewicht, 
Ueberhitzer, Speisewasservorwärmer, 
Jakobs-Shupert-Feuerbüchse 
befördert Züge von 2000 t in gebirgigen Strecken. 
Tender wiegt 107 t. Die Hauptabmessungen sind: 
des Hlochdruckzylinders 711 mm, des Niederdruckzylinders 965 mm, 
Kolbenhub 812 mm, Triebraddurchmesser 1448 mm; Heiztllächen: 
wasserverdampfende 364 qm, Ucberhitzer 216 qm, Speisewasser- 


Zwischenüberhitzer, 
und Oelfeuerung 


mit 
ausgerüstet, und 
Der zugehörige 


Durchmesser 


Vorwärmer 247 qm; Rostfläche 7,62 qm, Dienstgewicht von 
l.okomotive und Tender 386 t, Gesamtradstand 20,3 m. Og. 
Heavy Double-Ended Locomotive for Mexico. Eng. 


vom 26. Mai 1911, S. 540. Mit Abb. 

Die Mexikanische Eisenbahn besitzt schwere C + C-Fairlie- 
l.okomotiven, die 300 t-Züge in Steigungen von 1:25 befördern. 
Der Achsdruck beträgt nicht weniger als 23 t. Die Hauptab- 
messungen sind folgende: Zylinderdurchmesser (vier Stück) 483 mm, 
Kolbenhub 635 mm, Triebraddurchmesser 1220 mm, 
263 qm, Rostfläche 2 x 2,15 = 4,3 qm, Gesamtradstand 10,827 m, 
l.okomotiv-Dienstgewicht 138 t. Og. 


Ueber das Verdampfungsgesetz des Lokomotiv- 
kessels. Von O. Köchy, Professor in Aachen. 
Organ. 1911. Band XLVIH, Heft 1—3. Mit zech, 
nerischen Darstellungen. 

Verfasser versucht auf Grund der im Jahre 1899 von der 


Heiztläche 


KEisenbahndirektion Halle für den amtlichen Gebrauch heraus- 


gegebenen Zusammenstellung der Ergebnisse der mit verschiedenen 


Lokomotivgattungen ausgeführten Leistungsversuche eine gewisse ` 


Gesetzmäisigkeit bei der Verdampfung nachzuweisen. Die Unter- 
suchungen erstrecken sich zunächst nur auf Nafsdampflokomotiven. 
Das Verdampfungsgesetz für Heifsdampflokomotiven wird am Schlufs 
der Abhandlung kurz gestreift. Sd. 


Wasserschlag im Lokomotivdampfzylinder. Von 
Dr.- ma. M. Osthoff, Regierungsbaumeister in 
Hattingen. Organ. 1911. Band XLVHI, Heft 6—11. 


Verfasser bringt eine eingehende Abhandlung über das Wesen, 
die Ursachen und die Wirkungen des Wasserschlags Mittel 
zur Beseitigung der nachteiligen Folgen. Sd. 


und 


Einstellbares Hinter-Drehgestell für lange Loko- 
motiven. Mitgeteilt von R. Grimshaw in Dresden. 
Organ. 1911. Band XLVIH, Heft 8. Mit Abb. 

Beschreibung der Lokomotiv- 

Gesellschaft gebauten Hinter-Drehgestells, 

lange Lokomotiven mit einer hinteren Laufachse und mehr als zwei 


eines von Amerikanischen 


das gewisse Vorteile für 


gekuppelten Triebachsen bietet. Sd. 


Fern-Pyrometer von Fournier. 
Schmidt in Reutlingen. Organ. 
Heft 2. 


1912. Band XLIX, 


Mitgeteilt von Gebr.. 


Beschreibung eines Pyrometers zur Messung der Wärme in 
den Ueberhitzern der Heifsdampimaschinen und zum Anzeigen der 
Wärme am Führerstand. Das von Fournier erfundene, auf der 
Spannung gesättigter Dämpfe beruhende Pyrometer, das seit 1908 
und Auslande 


vielfach verwendet wird, ist durch Patente im In- 


geschützt. Sd. 


Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und 
Schornsteine von Lokomotiven. Von Strahl, 
Regierungs- und Baurat in Berlin. Organ. 1911. 
Band XLVIII, Heft 19—24. Mit Abb. 


Verfasser behandelt an der Hand von Erfahrungen und Ver- 
suchen eingehend die zweckmälsigste Form und die vorteilhaftesten 
Abmessungen der Blasrohre und Schornsteine für Lokomotiven. 
Der Aufsatz enthält eine Reihe von Textabbildungen und Tabellen. 
Sonderabdrücke der Abhandlung sind von C. W. Kreidels Verlag 


in Wiesbaden zu beziehen. Sd. 


Zur Frage der Aulsen- oder Innen-Einströmung 
bei den Schiebern der Heilsdampf-Lokomotiven; 
ihre gröfsten Füllungen und Anziehkräfte. Von 
J. Obergethmann, Professor in Charlottenburg. 
Organ. 1910. Band XLVII, Heft 22—24. 


Verfasser erörtert eingehend an der Hand von Versuchen die 


Frage der zweckmälsigen Einströmung des Dampfes bei den 
Kolbenschiebern der Heilsdampf-Lokomotiven, ferner die Frage der 
Zylinderfüllungen und der sich ergebenden Anziehkrätte. Die Ab- 


handlung enthält cine Reihe von Textabbildungen und Tabellen. Sd. 


Düsenförmiger Aufsatz für Lokomotivschornsteine 
zur Verhütung des Ueberqualmens der Loko- 
motiven vor den Führerhausfenstern. Von Ch. Ph. 
Schäfer, Geheimer Baurat, Hannover. Organ. 1912. 
Band XLVIII, Heft 1. 

Beschreibung einer Vorrichtung zur Verminderung des Qualmens 


der Lokomotiven. Sd. 


Dampfspannungsmesser von Rosenkranz. Organ. 


1911. Band XLVIII, Heft 16. 
Beschreibung Rosenkranz 
spannungsmessers, der schr gut arbeitet und auf der Ausstellung 
im Jahre 1910 mit dem Groisen Preis ausgezeichnet 


eines von entworfenen Dampf- 


in Brüssel 
worden ist. Sd. 


Ein Beitrag zur Lehre vom Gegengewicht der 
Lokomotive. Von J. Jahn, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule zu Danzig. Organ. 1911. Band 
XLVII, Heft 9—12. 


Eine eingehende Betrachtung über die Wirkung der Gegen- 


gewichte an Lokomotiven. Sd. 

Berechnung von Kolbenringen. Von Dr -Ang Bark- 
hausen, Geheimer Regierungsrat zu Hannover. 
Organ. 1911. Band XLVIH, Heft 16. 


Verfasser behandelt die Frage: wie weit mufs cin Kreisring 


gesprengt sein, damit er sich mit einer vorgeschriebenen Strahl- 


pressung gegen den Zylindermantel spreizt. Sd. 


Lokomotivkessel-Laschennietungen. Von J. Kempf, 
Cöln-Kalk. Glasers Ann. 1912. Bd. 70, Heft 2, S. 32. 
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Mitteilung über Untersuchungen einer Anzahl Laschennietungen 
an Lokomotivkesseln und dicse an Beispielen erläutert. B. 


The Mallet Locomotive on American Railways. Eng. 
vom Dezember 1911, S. 583 und 636. Mit Abb. 


Uebersicht über diec Kuppelverhältnisse und andere Einzelheiten 


von Mallet-l.okomotiven. Bewegliches Kesselauflager. Regler. 


Feuerbüchse und Ueberhitzer der 
Og. 


Bewegliche Kesselverbindungen. 
Atchison, Topeka- und Santa Fé-Bahn. 


Les avantages de la surchauffe modérée sur les 
locomotives aux Etats-Unis. Von L.F. Gén. civ. 
1911/1912. S. 166—168. Mit 5 Abbildungen. 

Es wird dargelegt, dafs in den Vereinigten Staaten an Stelle 
der Schmidt’schen Ueberhitzer mit starker Ueberhitzung des Dampfes 
Baldwin’sche Ueberhitzer mit mälsiger Ueberhitzung in den Rauch- 
und dafs hierbei 


kammeın der Lokomotiven verwendet werden, 


einerseits die Ausnutzung der Heizkraft der Kohle nur wenig 
geringer sei, als bei den starken Ueberhitzern, anderseits aber der 
Verschleifs der vom Dampf berührten Maschinenteile wesentlich 
Aus bei 


grofsen gegliederten Lokomotiven Mallet’scher Bauart Leberhitzer 


ermälsigt werde. diesem Grunde würden auch den 
mit mälsiger Ucberhitzung des Dampfes, und zwar eine zweimalige 


Veberhitzung, vorgenommen. 


Appareil de changement de marche, systeme 
Ch. Roisin, & vapeur ou & air comprime, pour 
locomotives. Von L. Pierre-Guedon. Gén. civ. 
1911/1912. S. 272—273. Mit 5 Abbildungen. 


Beschreibung eines Apparates zur Umsteuerung der Lokomotiven 


—S, 


mittels Dampf oder Preisluft. —s. 


The Turin Exhibition. Eng. vom 5. Mai 1911, S. 459; 
19. Mai, S. 509; 18. August, S. 169; 29. September, 
S. 322; 20. Oktober, S. 402; 17. November, S. 505; 
15. Dezember, S. 608. Mit Abb. 


Beschreibung und Versuchsergebnisse folgender Lokomotiven: 
2C1-Vierzylinder-Heifsdampf-Schnellzug-Lokomo- 
tiven, gebaut mit einfacher Dehnung für die italienische Staats- 


Eisenbahn bei Ernesto Breda und der Officine Meccaniche in 
Mailand, für die Paris-I.yon-Mittelmeerbahn in ihren eigenen 
Werkstätten, sowie mit zweifacher Dehnung für die Württem- 


bergische Staats-Eisenbahn in der Maschinenfabrik Efslingen zu 
Efslingen. 
E-Vierzylinder-Heifsdampf-Verbund-Güterzug-Loko- 
motive für die bayerische Staatsbahn, gebaut bei Maffei in München. 
ID-Heifsdampf-Zwilling- Güterzug-Lokomotive für 
die italienische Staatsbahn und B + B-Vierzylinder-Nafsdampf- 
Verbund-Güterzug-l.okomotive, Bauart Mallet, mit 950 mm 


Spur für Eretria, beide gebaut bei G. Ansaldo in Genua. Og. 


c) Personen- und Güterwagen. 


New Rolling. Stock, Swedish State Railway. Eng. 
vom 23. Juni 1911, S. 650. Mit Abb. 

Die Preufsische und Schwedische Staatsbahn haben neue Schlaf- 
wagen, Wagen I. u. Il. Klasse, Wagen III. Klasse mit Gepäckraum 
und Postwagen für die Fährenstrecke Safsnitz— Trelleborg gebaut. 
Es sind Wagen mit 2 zweiachsigen Drehgestellen, auf deren ruhigen 
Gang besondere Sorgfalt gelegt worden ist. Seitlich an den Wagen 


befinden sich Oesen zum Befestigen auf der Fähre. Og. 


Schlafwagen III. Klasse der schwedischen Staats- 
bahnen. Von E. von Friesen, Ingenieur zu Stock- 
holm. Organ. 1911. Band XLVHI, Heft 19. Mit 6 
Abbildungen. 


Beschreibung eines Schlafwagens, der sich durch geschickte 
Sd. 


Raumausnutzung auszeichnet. 


Wagon couvert de 20t avec guérite et frein à 
reglage automatique systeme Mestre de la Comp. 
des chemins de fer de lest. Rev. gen. d. chem. 
November 1911. No.5, S. 302 bis 326. Mit 34 Text- 
abbildungen und 4 Tafeln. 


Beschreibung von neuen eisernen bedeckten Güterwagen der 
französ. Ostbalın. Die Wagen zeigen insbesondere hinsichtlich der 


Ausbildung der Puffer- und Zugvorrichtungen und der Kupplungen 


Petrol Lokomotive. 
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Verbesserungen. Sie sind mit Bremsen der Bauart Mestre ausgc- 
rüstet, die vom Bremserhäuschen und. vom Nachbarwagen aus und 


auch von auiscn betätigt werden können. H. 


Grolsräumiger Gaswagen mit Prelspumpe. Von 
Borchart, Oberbaurat in Magdeburg. Organ. 1911. 
Band XLVII, Heft 13. Mit 5 Abbildungen. 

Beschreibung eines im Direktionsbezirke Magdeburg vorhandenen 

Gaswagens, der dazu gebraucht wird, die ortsfesten Gassammel- 

kessel auf dem Bahnhofe Braunschweig zu füllen. Sd. 

Die vierachsigen Gaswagen mit Pre[spumpenein- 
richtung der badischen Staatsbahnen. Von Dr. 
Hefft, Maschineninspektor in Karlsruhe. Organ. 
1911. Band XLVIII, Heft 20. Mit 7 Abbildungen. 

Beschreibung eines grofsen Gaswagens, der zur Versorgung 
kleinerer Stationen bestimmt ist, die keine ortsfesten Prefspumpen 
haben. Der Wagen trägt 4 Gasbehälter von zusammen 52 cbm 

Inhalt. Sd. 


Electric freight trucks used by the Erie R.R. at 
Jersey City N. J. Railw. and Engg. Rev. vom 29. 
Juli 1911, S. 681. Mit 2 Abbildungen. 

Auf verschiedenen Bahnhöfen Amerikas so auch auf dem Eric- 
Bahnhof bei New York werden neuerdings elektrische Akkumulator- 
karren zur Beförderung von Gepäck und Frachtgütern benutzt. Be- 
schreibung der Konstruktion und Handhabung dieser Beförderungs- 


mittel. Lp. 


Bauart von Drehgestellen zur Erzielung ruhiger 
Gangart bei Luxuszügen. Von H. Schüler, Ham- 
burg. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 7. Mit 16 
Abbildungen. 


Betrachtungen über diejenigen Mittel, die geeignet sind die 
Ucbertragung der Stöfse von den Rädern auf die Wagenkasten zu 
verhindern. Hinweis auf den achtachsigen Luxuswagen mit ver- 
schränkten Doppeldrehgestellen. Sd. 


d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Elektrische 2 B- + B 2-Lokomotive für den Betrieb 
der Pennsylvania-Eisenbahn. Mitgeteilt von Bock, 
Ingenieur in Berlin. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 18. 


Beschreibung einer neuen schr kräftigen elektrischen Gleich- 
strom-Lokomotive, die zur Beförderung der Züge der Pennsylvania- 
Eisenbahn in den Bahnhof Newyork bestimmt sind. Im Ganzen sind 
24 derartiger Lokomotiven in Auftrag gegeben, von denen die erste 


im Sommer 191! angeliefert und in Betrieb genommen worden ist. 


Sd. 
e) Fahrzeuge der Bahnen besonderer Bauart. 


Eng. vom 8. September 1911, 
S. 268. Mit Abb. 


Petroleum-Lokomotive für Britisch-Indien, angetrieben durch 
einen Einzylindermotor, der bei 300 Umdrehungen in der Minute 
10—12 PS entwickelt. Die Kraftüber- 
Achsen erfolgt 


Zahnrädergetriebe und je einer Kette auf beiden Seiten. 


eine Höchstleistung von 

mittels 
Die An- 
triebsketten sind vollständig eingekapselt und laufen in einem Oel- 
bad. Die Uebersetzungsverluste betragen nicht mehr als 20 pCt. 
von der im Zylinder entwickelten Kraft. Es ist möglich, mit zwei 


tragung vom Zylinder auf die zwei 


verschiedenen Geschwindigkeiten bei Vorwärtsfahrt, mit nur einer 
bei Rückwärtsfahrt zu fahren. Auf 1:cv kann eine Last von 52 
bis 55 Tonnen mit 6 km/Std.; eine Last von 30 bis 35 Tonnen 
mit 8 km/Std. befördert werden. 
etwa 0,0388 kg für ein Tonnenkilometer. 


Der Brennstoffverbrauch beträgt 
Og. 


Tracteur à pétrole pour voies étroites, système 
Campagne. Gén. civ. 1911/1912. S. 172—173. Mit 
4 Abbildungen. 


Es wird die Lokomotive für Schmalspurbahnen mit Petroleum- 
motor nach der Bauart des Ingenieurs Campagne beschrieben. Der 
geringe Radstand von 0,85 m erlaubt die Fahrt durch Krümmungen 


von nur 10 m. — sS. 


[15. September 1912) 


Neue benzolelektrische Triebwagen II. A. E. G. Ztg. 
vom Januar 1912, Heft I, S.6. Mit Abb. 


Nach Hinweis auf die wirtschaftlichen Vorteile bei der Ver- 
wendung von Triebwagen wird ein benzolelektrischer Triebwagen 


beschrieben. B. 


Kreisel-Schneeschaufel. Organ. 1911. Band XLVIII, 


Heft 17. 
Einige Mitteilungen über die Erfolge der Kreisel-Schneeschaufel 
auf amerikanischen Bahnen. Sd. 


9. Eisenbahnwerkstätten für Dampf- und elektrische Bahnen. 


Die Eisenbahnhauptwerkstätte Saarbrücken-Bur- 
bach nach ihrer Erweiterung. VonW.Schumacher, 
Regierungsbaumeister. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 15—16. 

Beschreibung der Baulichkeiten, der Einrichtung und des Be- 
triebes der Eisenbahnhauptwerkstätte Saarbrücken-Burbach. Sd. 


Neue Lokomotivhalle der Hauptwerkstätte Stendal. 
Von Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover. 
Organ. Band XLIX, Heft 1. Mit Abb. 

Beschreibung einer grölseren Ausbesserungshalle für Lokomotiven, 
die vor kurzem in der Hauptwerkstätte Stendal in Betrieb ge- 
nommen worden ist. Die Lokomotiven werden mittels eines Laut, 


krans zur Arbeitsgrube befördert. Sd. 


Die neuen Kesselschmieden in den Hauptwerk- 
stätten Leinhausen und Stendal. Von Simon, 
Regierungs- und Baurat in Hannover. Organ. 
Band XLVII, Heft 1 u.2. Mit Abb. 

Verfasser gibt eine kurze Darstellung der in den Jahren 1906 
bis 1909 ausgeführten Erweiterungsbauten in den Hauptwerkstätten 
Leinhausen und Stendal, eingehender werden die beiden Kessel- 
schmieden mit ihrer inneren Einrichtung beschrieben. Sd. 
Die Gasluftheizung in der Hauptwerkstatt Delitzsch. 

Von Reg.-Baumeister E. Krause. Glasers Ann. 
1912. Band 70, Heft 2, S. 21; Heft 3, S. 41. Mit Abb. 

Eingehende Beschreibung der Anlage und Mitteilung über die 

Untersuchungen, um ihre Wirtschaftlichkeit festzustellen. B. 


Sauerstoff-Schweilsverfahren in Lokomotiv-Werk- 
stätten. Von Becker, Geheimer Baurat in Pader- 
born. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 24. 

Beschreibung der Schweifsarbeiten, die mit Hülfe einer Azetylen- 

Vorrichtung seit länger als zwei Jahren in der Kesselschmiede 


der Hauptwerkstatt Paderborn mit Erfolg ausgeführt werden. Sd. 


Io. Bau-, Betriebs- und Werkstatt- Materialien. 


Ueber das technische Versuchswesen bei der öster- 
reichischen Staatseisenbahnverwaltung. Von k.k. 
Baurat Carl Grünhut. Oesterr. Wschrft. f. oft. Bdst. 
1911. S. 720—731 und 735-742. Mit 22 Textabbil- 
dungen und 5 Tafeln. 

Der lesenswerte Aufsatz enthält die Ergebnisse der Material- 
prüfungen auf dem Gebiet des Hochbaues und des Oberbaues. Aus- 
führlicher werden mitgeteilt die Erfahrungen mit dem schwebenden 
und festen Stofs, die auf sechs je I km langen Versuchsstrecken 
zwischen Wien und Prag bei 45 kg.m schweren Schienen und ver- 
schiedenen Stofsausrüstungen gemacht worden sind, ferner die Ver- 
suche mit Betoneisenschwellen. Schliefslich werden de verschiedenen 
v.d. B. 


Organ. 1912. 


Tränkungsarten der Holzschwellen besprochen. 


Torf als Heizstoff für Lokomotiven. 
Band XLIX, Heft 4. 
Eine kurze Mitteilung über Versuche die in Schweden mit der 
Verwendung von Torf für Lokomotivfeuerung gemacht worden sind. 
Sd. 


II. Eisenbahnbetrieb. 


Aufstellung von Schnellzugsfahrplänen für ver- 
schiedene Beförderungsgewichte. Von J. Geibel, 
Geheimer Baurat in Frankfurt a. M. Organ. 1911. 
Band ALVII, Heft 21 u. 22. 
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Der Verfasser behandelt die Versuche, die im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Frankfurt a. M. gemacht worden sind, um auch die Fahr- 
pläne für schnellfahrende Züge der schwankenden Zugbelastung an- 


zupassen. Sd. 


Verhalten der Angestellten bei Fahrhindernissen 
auf Hauptbahnen. Von Simon, Regierungsbau- 


meister in Lübben. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 20. 


Verfasser die über 
Deckung unfahrbarer Gleise bildlich darzustellen, damit sie sich 
Die 


Zweckmäfsigkeit seines Vorschlags erläutert Verfasser durch Bci- 


empfiehlt einschlägigen Bestimmungen 


besser dem Gedächnis der beteiligten Beamten einprägen. 


spiele. Sd. 


Die kürzeste Fahrzeit. Von Dr.- mg. G. Wagner, 
königlicher Regierungsbaumeister, Dortmund. Organ. 


Band XLVIII, Heft 8. 


Verfasser erörtert die Frage, was ist unter dem Begriff „kürzeste 
Fahrzeit“ zu verstehen, und wie ermittelt man für den Fahrplan 
Sd. 


Eine Versuchsfahrt. Ztg. D. E.V. 1912. No. 4, S. 6l. 
Auf der 720 km langen F.isenbahnstrecke Buflalo-Jersey City 


zweckmälsiger Weise die „kürzeste Fahrzeit.“ 


ist zu Versuchszwecken ein 560 t schwerer, aus 10 Personenwagen 
bestehender Zug mit einer Lokomotive ohne Wechsel befördert 
Die Fahrt dauerte 12 Stunden. Dabei wurden 15 t Kohlen 
während der Kohlenverbrauch Le Wechsel der Loko- 


worden. 
verbraucht, 


motive in der Regel 25 t beträgt. —r. 


Widerstände von Zügen verschiedener Art. Von 
B. S. von Zanten, Ingenieur des Maschinen- und 
Wagendienstes der Niederländischen Staatseisenbahn- 
SE) in Zwolle. Organ. 1911. Band XLVII, 

eft 19. 


Mitteilung eines bei der Niederländischen Staatsbahn üblichen 
Verfahrens, Belastungstafeln und Schaulinienschaaren unter Berück- 
sichtigung der verschiedensten Zusammensetzung der Züge aufzu- 
stellen. Sd. 


Die Güterzug-Zusammenstellung als Aufgabe der 
Gruppenbildung. Von H.Beckh, Direktionsassessor 
in Nürnberg. Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 4 u.5. 

Verfasser behandelt in sehr eingehender Weise die Frage, 
wie muisa bei der Bildung und Umbildung von Güterzügen vorge- 
gangen werden, um den Zweck mit einem geringsten Kostenaufwande 
zu erreichen ? Sd. 


Ueber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch 
Bahnkrümmungen. Von Ingenieur Dr. Karl Schlöfs 
zu Wien. Organ. 1912. Band XLIX, Heft 3 u. 4. 

Ermittellung über das Einstellen der Räder beim Durchfahren 
von Krümmungen und Begründung der beobachteten Erscheinungen. 
Sd. 

Uebersicht über die Verfahren zur Reinigung und 
Entsäuchung der Eisenbahn-Personenwagen. Von 
Ingenieur J. Dohnal, Oberinspektor der öster- 
reichischen Staatsbahnen in Innsbruck. Organ. 1912. 
Band XLIX, Heft 3. 

Kurze Beschreibueg der zur Zeit üblichen Verfahren zur Reini- 
gung und Entseuchung von Eisenbahn-Personenwagen. Sd. 


Die Prelsluft-Entstäubung bei Eisenbahnen. Von 
H. Jacobi in Berlin. Organ. 1911. Band XLVIII, 
Heft 18. Mit Abb. 

Eine Beschreibung des von A. Borsig eingeführten Prefsluft- 

Verfahren, das den gleichzeitigen Betrieb mit „Prefs- und Saugluft“ 


zuläfst und eine gründliche Reinigung gewährleistet. Sd. 
Entstäubungsanlagen für Personenwagen. Von 
C. Guillery, Baurat in München. Organ. 1911. 


Band XLV1ll, Heft 2. Mit Abb. 


Kurze Beschreibung der Prefsluft- 


saugern von Borsig, die von der preufsisch-hessischen Staatsbahn- 


Entstäubungsanlagen mit 


verwaltung in Köln, Halle, Kattowitz und anderen grölseren Bahnhöfen 


neuerdings ausgeführt worden sind. Sd. 
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Entstäubungsanlagen für Personenwagen. Von 
F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim. 
Organ. 1912. Band XLIX, Heft 2. 

Beschreibung eines von der Maschinenbauanstalt Franz Beyer 

& Go. in Erfurt gelieferten Düsenstücks, das, in die Leitungen ein- 

geschaltet, das Geschäft des Staubabsaugens erleichtert. Sa. 


Dampf-Staubsauger von Köster. Von J. Pintsch, 
Aktiengesellschaft in Berlin. Organ. 1911. Bd. XLVII, 
Heft 20. 


Beschreibung einer Einrichtung, die sich zum Entstäuben von 


Betrieben kann die Einrichtung werden 


Sd. 


Die Beseitigung der Lokomotivschlacken. Von 
F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim. 


Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 14 u. 15. 


Beschreibung und Kosten verschiedener Verfahren 


Eisenbahnwagen eignet. 
von jeder mit Dampfheizeinrichtung versehenen Lokomotive. 


zur Be- 


seitigung der Lokomotivschlacke. Sd. 


Das Eisenbahnrettungswesen auf der Internatio- 
nalen Hygieneausstellung Dresden 1911. Von M.K. 
Ztg. D. E.-V. 1912. No. 8, S. 132/34. 

Kurze Mitteilungen über die Einrichtungen und Mafsnahmen 
der Eisenbahnen, die zu rascher Hilfeleistung bei Unfällen oder 
plötzlichen Erkrankungen des Einzelnen und bei Unfällen der Züge 
in Dresden vertretenen Eisenbahnen 


getroffen sind und von den 


zur Ausstellung gebracht waren. —r. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. . 
2. Dampfmaschinen. 


Versuche an einer Dreifachexpansions - Dampf- 
maschine. Von Dr.:Jna. Hubert Hanszel. Ztschr. 
dt. Ing. 1912. No. 2, S. 58. 


Mitteilung über Versuche im Maschinenlaboratorium der Tech- 


nischen llochschule zu Berlin. B. 


Kerchove- und Gleichstrom-Dampfmaschine. Von 
Dr.-Ing. G. Doederlein, Chemnitz. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No. 40, S. 1683; No. 42, S. 1758. Mit Abb. 

Nach eingehender Erläuterung der Bauart der Kerchove-Dampf- 
maschine und ihrer Einzelteile sowie nach Begründung ihres niedrigen 

Dampfverbrauches werden die von der sächsischen Maschinenfabrik 

angewendeten Verfahren zur Zwischendampfentnahme beschrieben. 

Zum Schlufs sind ausgeführte Maschinenanlagen abgebildet. B. 


Die neue hydraulische Regelung der Sulzer-Dampf- 
turbine und Versuche an der 2000 KW-Turbinen 
des Basler Elektrizitätswerkes. Von A. Stodola 
in Zürich. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 41, S. 1709; 
No. 43, S. 1794; No. 44, S. 1846. Mit Abb. 


Die neue hydraulische Regelung beruht auf einer Kreiselpumpe, 
deren mit Umlaufzahl in gleichem Sinne veränderlicher Oeldruck 
mittels eines Hilfskolbens auf den Steuerschieber eines Drucköl- 


getriebes wirkt, von dem das Hauptdrosselventil betätigt wird. B. 


Untersuchungen über das allgemeine Verhalten des 
Geschwindigkeitskoeffizienten von Leitvorrich- 
tungen des praktischen Dampfturbinenbaues. 
Von Dr.:Jng. Paul Christlein, Charlottenburg. 
Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 50, S. 2081. 


Mitteilung aus dem Maschinen-Laboratorium der Technischen 


Hochschule Charlottenburg. B. 


4. Allgemeines. 

Einige Dampfanlagen mit Abwärmeverwertung. 
Von Max Hlottinger, Ingenieur, Winterthur. Ztschr. 
dt. Ing. 1912. No. 1, S. 11; No.2, S.5l. Mit Abb. 

Verfasser bespricht verschiedene Dampfkraftanlagen, in denen 
der Dampf und die Wärme der Maschinen weiter wirtschaftlich ver- 

wertct wird. B. 

Von Ingenieur 


Band 


Hebeböcke für Eisenbahnfahrzeuge. 
K. Kramär, Baurat in Wien. Organ. 1911. 
XLVII, Heft 15. Mit Abb. 


| 


DH 
t 


Darstellung einer Anzahl von Hebeböcken, die auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen in Gebrauch sind, und Angabe deren Bc- 


triebsergebnisse. Sd. 


Von C. Brückner in 
No. 52, S. 2181. 


Das Fräsen von Zahnrädern. 
Dortmund. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
Mit Abb. 

Verfasser gibt für die praktisch empfehlenswerten Schnitt- und 
Vorschubgeschwindigkeiten beim Fräsen von Zahnrädern im Dauer- 
betriebe gefundene Zahlen, an deren Hand ein Betriebsleiter sich 
rasch überzeugen kann, ob seine Maschinen gut ausgenutzt werden. 


B. 


Hobelmaschine mit festem Tisch und beweglichen 
Ständern. Von Fr. Hülle in Dortmund. Ztschr. dt. 
Ing. 1911. No. 51, S. 2146. Mit Abb. 


Beschreibung einer von der Firma Wagner & Comp. in Dort- 
mund gebauten Hobelmaschine zum Behobeln starker Bleche. B. 


Umdrehungsmesser. Von Schlotfeld Nachfolger. 
Organ. 1911. Band XLVII, Heft5. Mit Zeichnung. 


Beschreibung eines Umdrehungsmessers, der in einer Röhre 
die als Mais der Umdrehungszahl 
Sd. 


eine L.uftverdünnung erzeugt, 
mittels Druckmessers abgelesen wird. 


Elektrisches Schweifsen. Von Bruno Loewenherz, 
Ingenieur, Charlottenburg. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 40, S. 1665 u. No. 42, S. 1763. Mit Abb. 


Die Vorgänge beim Schweilsen, die Schweilsarbeit der ver- 
schiedenen Metalle und die Beschaflenheit der Schweifsverbindungen 
werden näher besprochen. Verfasser sucht nachzuweisen, dafs das 


elektrische Schweifsverfahren wirtschaftlich den anderen über’egen 


sei. B. 


Entwicklung und Aussichten des Stahlbandantriebes. 
Von Dr.-Ing. L. Silberberg. Ztschr. dt. Ing. 1911. 
No. 42, S. 1768. Mit Abb. 


Verfasser bespricht die Verwendbarkeit auf Scheiben laufender 
Stahlbänder für Kraftübertragung, 
Eloesser, die bisher eine sehr verschiedenartige Beurteilung erfahren 
habe, 
Gefahren zu verschweigen. B. 


eine Erfindung des Baumeisters 


er weist auf die Vorteile hin, ohne die damit verbundenen 


V. Elektrizität. 


Das Märkische Elektrizitätswerk. Von Professor 
Dr. G. Klingenberg. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.51, 
S. 2121; No. 52, S. 2164. Mit Abb. 

in der Nähe der Stadt Eberswalde ıst eine 

die 

schrieben ist. B. 


Am Finowkanal 


gröfsere Ucberlandzentrale erbaut worden, eingehend be- 


Geschäftsbericht der Elektrizitäts-Aktien-Gesellschaft 
vormals Schuckert & Co. 1910/11. 


Aus dem Geschäftsbericht geht erhöhte Tätigkeit hervor, daher 
auch Kapitalserhöhung zum Ausbau der Anlagen. Das Ergebnis 
auch gegen das Vorjahr war günstiger, was eine 71/, prozentige 
Dividende gegen 7 pCt. zuliefs. Bayerische Wasserkrälte und eine 
Ucberlandzentrale sollen für die Versorgung von Nürnberg-Fürth 
Auch die Filialen 
und Tochterunternehmungen der Gesellschaft haben zumeist günstig 
Die mit der Schuckert-Aktien-Gesellschaft verbundenen 


Siemens-Schuckertwerke, deren Schwerpunkt in Berlin (Nonnendamm) 


durch die Gesellschaft nutzbar gemacht werden. 
gearbeitet. 


liegt, sind ebenfalls ın aufsteigender Tätigkeit: Automobile werden 
gebaut, Beleuchtungswagen für militärische Zwecke usw. Neu an- 
gelegt wird ein Kabelwerk am Grofsschiflahrtswege Berlin— Stettin ; 
elektrisch betriebene Fördermaschinen und die Beteiligung an der 
Elektrisierung der Hauptbahnen usw. gewähren reichliche Tätigkeit. 
F—I. 
Der heutige Stand der drahtlosen Telegraphie. 
A. E. G. Ztg. 1912. Januar-Heft, S. 8. 
Mitteilungen aus einem vom Grafen Georg von Arco gehaltenen 
Vortrage im Verwaltungsgebäude der A. E. G. B. 
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I. Eisenbahnwesen. 


I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. 


Bau neuer Eisenbahnen im Königreich Sachsen. 
Arch. f. Ebw. 1912. S. 484—485. 
Die Regierung fordert die Mittel für zwei Schmalspurbahnen 


(Klingenberg— Oberdittmansdorfund Eppendorf—Groiswaltersdorf)an. 
Fr. 

Neue Eisenbahnbauten in Deutsch-Ostafrika. Von 

Baltzer. Arch. f. Ebw. 1912. S. 360—373. | 

Besprechung der durch Reichsgesetz vom 12. Dezember 1911 

genehmigten Bauten (Ausbau und Fortführung der Usambarabahn 


und Fortführung der Mittellandbahın bis zum Tanganjikasee). Fr. 


Die elektrischen Bahnlinien in Thüringen. A. E. G.- 


Ztg 1912. März-Heft, S. 17. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung über die Bahnen von Gotha nach Friedrichsroda 
und Grols Tabarz mit einer Abzweigung nach Waltershausen. B. 


2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. 
a) Haupt- und Nebenbahnen. 


Japans Eisenbahnen. Von Richard Martinek, Berlin. 
Beiblatt d. Ztschr. dt. Ing. 1912. Heft 3, S. 211. Mit 
Karte. 

Mitteilung über die in Japan in den letzten vierzig Jahren 

ausgeführten Staats-, Privat- und im Bau begriffenen Bahnen, B. 


By railroad to Key West. Scientf. Am. vom 3. Februar 
1912, S. 102. 

Die Eröffnung der Bahn von der Ostküste Floridas bei Miami 
nach Key West ist erfolgt. Die Bahn ist eines der künstlichsten 
und schwierigsten Bauwerke der Eisenbahntechnik. Sie geht ab- 
wechselnd über Kanäle, angeschwemmtes Land und Korallen-Inseln, 
Der Endpunkt der Bahn 


liegt nur 90 Meilen von Kuba entfernt. 2; 


in einer Ausdehnung von 156 Meilen, 


The first trans-continental railway in South america, 
from the Atlantic to the Pacific. Scientf. Am. vom 
27. Januar 1912, S. 88 u. 89. | 

Der interessante Artikel bringt Ansichten und Beschreibung 

von der Andenbahn. l Z. 


Die neue Eisenbahnverbindung zwischen Boden- 
see — Zürichsee. (Bodensee— Toggenburg und 
Ricken-Bahn.) Von Oder. Zentralbl. d. Bauverw. 
Jahrgang 1912, No. I bis 3. Mit 8 Abb. 

Linienführung und Schilderung der Schwierigkeiten bei Her- 

Kurze Beschreibung der interessanten Tunnel 

Dn. 


1912. 


stellung der Bahn. 
und Brückenbauten. 


Les chemins de fer de la Tunisie. Gen. civ. 


S. 414—415. Mit I Abb. 


Angaben über die vorhandenen, im Bau befindlichen und 


geplanten Eisenbahnen in Tunis, über ihren Verkehr und ihre 


Verzinsung. - s. 


b) Sonstige Bahnen. 


Le chemin de fer électrique de Villefranche a Bourg- 
Madame. Von G. Coupan.. Gén. civ. 1912. S. 1—6 
und 25—30. Mit 9 und 7 Abb. und 2 Plänen. 
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Beschreibung der elektrischen Bergbahn in den Östpyrenäen 
Die Bahn 
hat eine seitliche Kontaktschiene, die von einer l.uftleitung mit 20 000 


von Villefranche nach Bourg-Madame von | m Spurweite. 


Volt starkem dreiphasigem Strom durch 5 Unterstationen mit Gleich- 
strom von 850 Volt 
Speisung der Stromschiene aus der Zentrale vorgesehen ist. 


auch unmittelbare 
Als 
Kraftquelle dient das Gefälle des Oberlaufs des Flusses la Tet bezw. 
der aufgestauten Seen seines Qucllengebietes auf den Bergen von 


versorgt wird, wobei 


Bouillouse. Die von der elsässischen Gesellschaft für mechanische 
Konstruktionen in Belfort und Mülhausen hergestellt>n Anlagen zur 
Gewinnung der Wasserkraft, die elektrische Zentrale und Unter- 
stationen, die Starkstromleitungen und die Betriebsmittel werden 


eingehend beschrieben. —S, 


8. Fahrzeuge. 


al Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven 
und Wagen. 
Die österreichische automatische Vakuum-Güter- 
zugbremse in ihrem wahren Lichte. Luftsauge- 
oder Luftdruckbremsen? Von Richard Bruck. 


Mit 16 Abb. Wien 1912. Verlag von Ludwig 
Wutschel. IV DM 
Das Problem einer österreichischen Güterzugbremse unter 


besonderer Berücksichtigung der Vakuumbremse wird vom Verfasser 


Z—-n 


eingehend untersucht. 


12. Eisenbahnverkehr, Tarifwesen. 


Die Umgestaltung des österreichischen Kursbuches. 
Von Faude. Oesterr. Eisenbahnztg. 1911. S. 229 
bis 231. 


Aus Anlafs der geplanten Umgestaltung des österreichischen 
Kursbuches werden beachtenswerte Vorschläge gemacht, um es 
für den praktischen Gebrauch handlicher und zweckmäfsiger zu 


gestalten. —s. 


Meine Verbesserungen des internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr; 
einige Gegenbemerkungen zu Schwab’s Kritik. 
NA Calmar. Oesterr. Eisenbahnztg. 1912. S. 25 
bis 28, 


Es werden die verschiedenen Anschauungen der beiden Sach, ` 


verständigen über einzelne des Abkommens 


behandelt. 


Bestimmungen 
—s. 


Elektrischer Schalterdrucker der Deutschen Post- 
und Eisenbahn-Verkehrswesen-Aktiengesellschaft 
Dapag-Efubag. Organ. 1911. Band XLVII, Heft 7. 

Beschreibung eines Fahrkartendruckapparats mit elektrischem 

Antriebe zur Benutzung am Schalter. Der Drucker ist bereits in 


verschiedenen Fahrkartenausgaben in Benutzung. Sd. 


13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


Rückblick auf das Jahr 1911. Von v. Mühlenfels. 
Ztg. D. E.-V. 1912. No.1 und 2, S. 1—5 und 21—26. 


Mitteilungen über die wichtigeren Vorgänge auf den Eisenbahnen 


der europäischen Kulturländer. =r; 


Einiges über die englische Eisenbahngesetzgebung. 
Von Wernekke. Ze DEA 1912. No.6 und 7, 
S. 87—89 und 107—109. 
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Mitteilungen über diese Gesetzgebung vom Beginn der Eisen- 
bahnen bis auf die Gegenwart. 


1 


Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 1912. 
Glasers Ann. 1912. Bd. 70, Heft 4, S. 13. 

Mitteilung des dem preufsischen Abgeordnetenhause vorgelegten 

Ftats für 1912 unter Zugrundelegung der bisherigen günstigen 


Entwickelung der Betriebs- und Verkehrsverhältnisse. B. 


Tag- und Nachtruhe des Zugpersonals nach den 
Dienstvorschriften der deutschen Eisenbahnen. 
Von —e—. Ztg. D. E.-V. 1912. No.13, S. 215—216. 


Besprechung dieser Vorschriften. —T. 


Die Beschlüsse des VIII. Internationalen Eisenbahn- 
Kongresses, Bern 1910. Von E. A. von Ziffer. 
Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. 1911. S. 314—344. 

Es werden die XX Fragen und die Antworten der mit ihrer 


Bearbeitung beauftragten Verwaltungen mitgeteilt. —S. 


Aus dem Verwaltungsberichte der württember- 
gischen Verkehrsanstalten für das Etatsjahr 1910. 
Ztg. D. E.-V. 1912. No. 4, S. 97. 

Statistische Mitteilungen über Anlagekapital, Leistungen und 


Erträgnisse dieser Anstalten aus dem Verwaltungsberichte. —r. 


Oesterreichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1909. 
Ztg. D. E.-V. 1911. No. 61, S. 919. 


Statistische Angaben über österreichische Haupt-, Lokal- und 
Kleinbahnen, ihre Ausdehnung, Anlagekosten, ihre Betriebsmittel 
und deren Leistungen, ihre Reinerträgnisse, die vorgekommenen 
Unfälle und ihre Angestellten nach Zahl, Besoldung, löhnung und 


sonstigen Bezügen. ze: 


Die Hollerithsche Sortier- und Addiermaschine und 
ihre Anwendung im Eisenbahndienste. Von R. Neil 
Williams, Ingenieur. Ztg. D. E.-V. 1912. No. 12 
und 13, S. 195—199 und 211—214. 


Diese Maschine kann überall da benutzt werden, wo es sich 
um grofse Berechnungen, statistische und ähnliche Arbeiten handelt. 
Sie wird u. a. benutzt von den meisten deutschen Bundesstaaten 
bei 
Statistischen Amte für die Handelsstatistik, im Postscheckamte zur 


Bearbeitung der Volkszählungsergebnisse, im Kaiserlichen 


Zahlkartenkontrolle.e. Die Verwendung dieser Maschine bei der 
Verrechnung der Frachtbeträge, Tonnenkilometer usw. und bei der 


Kontrolle im Güterverkehr wird beschrieben. —r. 


Werkstattkosten und -Hilfskräfte für die Aus- 
besserung der Lokomotiven und Wagen bei einer 
amerikanischen Eisenbahnverwaltung. Von Re- 
gierungs-Baumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 
Glasers Ann. 1912. Bd. 70, Heft 3, S. 54. 

Die meisten amerikanischen Eisenbahnverwaltungen teilen die 
an Betriebsmitteln auszuführenden Arbeiten je nach Umfang und 
Kosten in verschiedene Klassen ein. Verfasser bespricht die bei 
der Pennsylvanıa-Bahn bes ehenden Klassen. B. 


Die Gesundheitsiehre im Dienste der Beamten. Zig. 
D. E.-V. 1912. No. 6, S. 91. 
über den den der 
Vertrauensarzt der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen, 
Medizinalrat Dr. Gilbert, auf dem Verbandstage des Verbandes 
deutscher Beamten-Vereine im Juni 1911 zu Dresden über diesen 
Gegenstand, insbesondere auch über die Eisenbahngesundheitsichre 
gehalten hat. 


Nähere Angaben Ichrreichen 


Vortrag, 


=f 


Schutz der Eisenbahnen gegen Gefährdung durch 
benachbarte baufällige Bauwerke. Von Dr R.L. 
Oesterr. Eisenbahnztg. 1911. S. 290—292. 

Aus Anlafs eines Falles, in dem eine Bahndirektion vom Nachbar 
der Bahn verlangt hatte, in solchen Zustand zu 
dafs sie den Eisenbahnbetrieb nicht gefährde, hat die 
Bezirkshauptmannschaft im Sinne der Eisenbahn auf Grund des $ 99 
der Eisenbahnbetriebsordnung entschieden, der Verwaltungsgerichts- 
hof aber diese Entscheidung aufgehoben mit der Erklärung, dafs die 
Belassung des baufälligen Zustandes keine „Handlung“ 


eine Bauruine 
versetzen, 


im Sinne 


Spannungen 


der Betriebsordnung sei. Gegen diese Entscheidung wendet sich 
der Verfasser und kommt zu dem Ergebnis, dafs im Sinne des 
Gesetzes auch die Unterlassung eine Handlung darstelle, die unter 
den $ 99 falle. —s. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Versuche über den Arbeitsbedarf und die Wider- 
stände beim Blechbiegen. Von Dr Ana F.Walther, 
Frankfurt a. M. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 41, S. 1731. 
Mit Abb. 

Gedrängte Uebersicht über Versuche, die den Arbeitsbedarf usw. 
betreffen, mit besonderer Berücksichtigung der Fragen, welche für 
die Praxis beim Bau und bei der Beurteilung von Biege- und Richt- 
maschinen von Bedeutung sind. B. 


Prüfmaschine auf Druckfestigkeit. 

Organ. 1912. Band XLIX, Heft 2. 

Beschreibung einer Maschine, die zur Prüfung von Probekörpern 

aus Zement oder Beton von 50 oder auch 100 qcm Fläche dient 

und zwar für Widerstände bis zu 50 000 kg mit einem Genauigkeits- 

grade + I pCt. Der Beschreibung ist eine Gebrauchsanweisung 
beigegeben. Sd. 


Apparat zur Erläuterung der Knickfestigkeit. Von 
Dr.- Jna. E. Michel. Professor zu Hannover. Hann. 
Ztschr. Jahrg. 1911. Heft 3 

Beschreibung eines Apparats, den Verfasser hat 
lassen, 


Von Martens. 


anfertigen 
um seinen Hörern die Knickfestigkeit von Stäben zu er- 


läutern. , Sd. 


Festigkeitsversuche unter allseitigem Druck. Von 
Dr. Th. v. Karman, Göttingen. Ztsch. dt. Ing. 1911. 
No. 42, S. 1749. Mit Abb. 

Versuche zur Klärung der Frage, durch welche Umstände die 

Elastizitäts- und Bruchgrenze beim allgemeinen Spannungszustande 

bestimmt wird. B. 


in I-Trägern und LJ-Eisen. Von 
F. Märtens, Aachen. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 43, 
S. 1811. 
Theoretische Abhandlung mit Zahlentafeln über Zerreifsproben 
und Analysen. B. 


Ueber die Formveränderungen dünnwandiger Rohre, 
insbesondere federnder Ausgleichrohre. Von Th. 
v. Karman, Göttingen. Ztschr. dt. Ing. 1911. No.45, 
S. 1889. 

Kritische Betrachtungen und theoretische Besprechungen in Be- 
zug auf die veröffentlichten Versuche des Prof. A. Bantlin. Jahre. 

1910, No. 2. B. 


Betrachtungen über dynamische Zugbeanspruchung. 
Von Dr.-Ing. Rudolph Plank, Danzig. Ztschr. dt. 
Ing. 1912. No. 1, S. 17; No. 2, S. 46. Mit Abb. 

Mitteilung über die im Festigkeitslaboratorium der Technischen 

Hochschule zu Danzig ausgeführten dynamischen Zerreifsversuche, 

mit Rücksicht darauf, dafs stofsweise wirkende Zugbeanspruchungen 

in der Technik sehr oft vorkommen, wie z.B. in Pleuel- und Kolben- 


stangen von Verbundkraftmaschinen, in Lokomotivkuppelstangen usw. 


Prüfung feuerfester Steine. Von Prof. M. Garv. 
Ztschr. dt. Ing. 1912. No. 1, S. 24. 

Bericht über die in dieser Hinsicht beim Königl. Material- 
prüfungsamt Grofs-Lichterfelde ausgeführten Prüfungen, welche er- 
geben haben, dafs die Vorschriften der Kaiserl. Marine für die 
Lieferung feuerfester Steine verbesserungsbedürftig zu sein scheinen. 

B. 
Versuche über die Spannungsverteilung in Kran- 
baken, Von E. Preufs in Darmstadt. Ztschr. dt. 
Ing. 1911. S. 2173. Mit Abb. 

Mitteilung über Versuche, die den Zweck hatten, die bei der 
Nutzbelastung von Kranhaken in dem am meisten gefährdeten 
Querschnitt auftretenden Spannungen zu messen. B. 
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Untersuchungen an zylindrischen Schraubenfedern 
mit kreisförmigem Querschnitt. Von Privatdozent 
Dr.- Jng. Ludw. Zacharias, Braunschweig. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 43, S. 1801. 

Die Untersuchungen betreffen den Genauigkeitsgrad der vor- 
handenen Gleichungen zur statischen Berechnung auf Zug bean- 


spruchter Schraubenfedern. B. 


Beitrag zur Berechnung der Schraubenfedern. Von 
Dipl.- Jng. H. Al. Siebeck, Landsberg W. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 52, S. 2177. Mit Abb. 


Verfasser schlägt einen neuen Weg zum Ermitteln der Federn 
ein und stellt eine Tafel auf, die bei allen handelsüblichen Draht- 
stärken von 0,! bis 25 mm Durchm. den Drehungsgrad bei einer 


bestimmten Belastung erkennen lälst. ` ` B. 


€ 


Windschiefenmesser. Von Dipl. Anz; A. Plaut, 
Dortmund, Abnahme-Ingenieur des Eisenbahn- Zentral- 


amtes. Organ. 1912. Band XLIX, Heft 1. Mit Abb. 
Beschreibung eines neuen Windschiefenmessers, der sich zur 
Abnahme von Eisenteilen eignet. Sd. 


Neigungslose Breitflanschträger. Von Regierungsrat 
P. Hundsdörfer, Berlin-Dahlem. Glasers Ann. 1912. 
Bd. 70, Heft 3, S. 50, Mit Abb. 


Besprechung der verschiedenartigen Herstellung von Flansch- 
trägern. Verfasser sagt, zu praktischen Ergebnissen hätten bisher 
nur die Herstellungsverfahren von Grey, Sack und der Romberger 


Hütte geführt. ` ` B. 


Eine neue selbsttätige Vorrichtung zur Bestimmung 
des Kohlensäuregehalts in Rauchgasen. Von Dr. 
Ernst Müller. Ztschr. dt. Ing. 1911. No. 52, S. 2169. 
Mit Abb. 

Beschreibung eines Mefsapparats, der im Auftrage der Firma 
Keiser & Schmidt in Berlin nach einem Vorschlag von Scibert vom 
Verfasser gefertigt wurde, bei welchem die bei der Aufnahme von 
Kohlensäure durch Kalilauge entstehende Wärme gemessen wird. 

B. 

Schlitten-Lokomotive für Förderungen auf Schnee- 
schlittenkufen. Mitgeteilt von A. Biehl, Ingenieur 
in Berlin. Organ. 1911. Band XLVII, Heft 19. Mit 
1 Abbildung. d | 


Beschreibung einer Schlittenlokomotive, die bislang hauptsächlich 


im Staate Wisconsin gute Dienste geleistet haben soll. Auf guter 
Fahrbahn sollen angeblich 14 200 cbm Holz geschleppt werden 
können. Sd. 

Neuere Magnetkrane im Hüttenbetriebe. Von W. 


Schömburg, Witten a. d Ruhr. Glasers Ann. 1912. 
Bd. 70, Heft 2, S. 36. Mit Abb. 
Kurze Besprechung neuerer Magnetkrane., B. 


Ein gleisloser Stralsenzug mit elektrischem Antriebe. 
Organ. 1911. Band XLVIII, Heft 18. 

Beschreibung eines von der Firma W. A. Th. Müller, Strafsenzug- 
Gesellschaft gestellten Strafsengüterzuges, der im Jahre 1910 von 
Der 
Zug besteht aus einem Maschinen- und Führerwagen und sechs oder 


der Versuchsabteilung der Verkehrstruppen geprüft worden ist. 


mehr Anhängewagen von je 5 bis 5,5 t Nutzlast. Die ganze 
Nutzlast, bis 50 t, wird mit 12 bis 16 km/Std. Geschwindigkeit 
befördert. Sd. 


Untersuchungen einer Luftschraube. Von Professor 
H. Scheit und Dipl.- Jng. Bobeth, Dresden. Ztschr. 
dt. Ing. 1911. No. 44, S. 1840. Mit Abb. 


Mitteilung über Untersuchungen zur Feststellung der Schubkraft 
von: Luftschrauben in der Mechanisch-Technischen Versuchsanstalt 
der Technischen Hochschule zu Dresden. B. 


Luftwiderstandsversuche mit grölseren Aeroplan- 


flächen. Von Dr.-Jng. A. v. Parseval. Ztschr. dt. 
Ing. 1911. No. 52, S. 2161. Mit Abb. 
Mitteilung über Versuche, welche Verfasser 1890/91 bei 


Aug. Riedinger im Verein mit dem später verunglückten Hauptmann 
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v. Sigsfeld ausgeführt hat, 
einer Flugmaschine zu finden. E; 


um Grundlagen für die Konstruktion 


Das Automobil, sein Bau und sein Betrieb. Nach- 
schlagebuch für Automobilisten von Dipl.-Ing. Frei- 
herrn v. Löw. Zweite umgearbeitete Auflage. Mit 
363 Textabb. Wiesbaden 1912. C. W. Kreidel’s 
Verlag. Preis geb. © M. [V. DN 


Nach Beantwortung der Frage: „Was ist ein Automobil” und 
kurzen geschichtlichen Mitteilungen werden der Motor, die Hilfs- 
organe des Motors, die Kraftübertragungsorgane und das Wagen- 
gestell und schliefslich die mit dem Benzinautomobil verwandten 
Fahrzeuge behandelt. Der Verfasser beschreibt und beurteilt nicht 


nur die bisherigen Bauarten der Einzelteile des Automobils, sondern 


gibt auch 'Fingerzeige für Weiterentwicklung. R. 
Berichte des Versuchsfeldes für Werkzeug- 
maschinen an der Technischen Hochschule 


Berlin. Heft I. Von Dr.-Ing. G. Schlesinger, 
Professor an der Techn. Hochschule zu Berlin. Mit 
46 Textabb. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis 1,20 M. [V. DM 
Das Heft umfafst einen Vorbericht über das Versuchsfeld und 
seine Einrichtungen und den ersten Fachbericht: Untersuchung einer 
Drehbank mit Riemenantricb. Gegenstand der Untersuchung ist 
eine zum regelmäfsigen Werkstattsbetrieb im Versuchsfeld aufge- 
stellte Spitzendrehbank, -bedarf 


geprüft wird. Schu. 


Betrachtungen über die Hebe- und Fördertechnik. 
Festrede bei dem feierlichen Akte des Rektorats- 
wechsels an der Grofsh. Techn. Hochschule Fride- 
riciana zu Karlsruhe am 25. November 1911 gehalten 
von dem Rektor des Jahres 1911/12 Georg Benoit, 
ord. Professor des Maschinenbaues. IV. DM 


Redner bespricht nach einem kurzen geschichtlichen Ueberblick 


deren Arbeitsgenauigkeit und 


über die Hebetechnik die neuzeitliche Gestaltung der Einrichtungen 
für den Transport von Massengütern unter Betonung der amerika- 
nischen Führerschaft auf diesem Gebiete und unter Hervorhebung 
der wichtigsten Richtlinien, direkter Förderweg, Vordringen der 
Für Schwebebahnen 
werden die nach dem Tragorgan verschiedenen Formen beschrieben 


stetigen Förderer. das Sondergebict der 


und einige wichtige Anwendungsgebiete angegeben. Der Vortrag 
ist durchaus gemeinverständlich gehalten; sehr wirksam wird das 
Wort durch 70 Bilder unterstützt. Die Vorstellung riesiger Zahlen- 
gröfsen wird durch Vergleich mit leicht vorstellbaren Gröfsen aus 
der Anschauungswelt des Laien erleichtert. Hm, 


IV. Hüttenwesen. 
2. Geesserei. 


Vorschriften für die Lieferung von gufseisernen 
Röhren (Druck- und Abflufsröhren). Erlafs des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 28. Juli 1912. 
III. 1110. B. — I. D. 12272. Mit 36 Textabb. Berlin 
1912. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 
geh. 0,30 M. [V. DM 


Die Neubearbeitung und Aenderung der Normalen für gufs- 
eiserne Abflulsröhren vom Juli 1908. 


V. Elektrizität. 


Handbuch der Elektrizität und des Magnetismus. 
In fünf Bänden. Herausgegeben von Prof. Dr. L. 
Graetz. Band I, Lieferung 1. Mit 122 Textabb. 
Leipzig 1912. Verlag von Johann Ambrosius Barth. 
Preis 6 M. [V.D.M.] 


Der Verfasser gibt eine erschöpfende Entwicklung und Dar- 


Foe. 


der Elektrisierinaschinen und der 
. Le. 


stellung der Reibungselektrizität, 
Mefsapparate, durch gute Abbildungen unterstützt. 


VI. Verschiedenes. 


Die Schleusentore des Industrie- und Handelshafens 
zu Bremen-ÖOslebshausen. Von Regierungs-Bau- 
meister Ernst Overbeck. Ztschr. dt. Ing. 1912. 
No. 1, S.1. Mit Abb. 


E 
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Die grofsen Schwankungen im Wasserstand der Weser bis zu 
3.m machten es notwendig, den Handelshafen durch eine Schleuse 
abzusperren. Diese Anlage wird eingehend beschricben. B. 
Les nouveaux ponts de Constantine (Algerie), I Pont 

suspendu semi-rigide sur le Rummel. Von G. 
l.einekugel. Gen. civ. 1911/1912. S. 161 bis 169. 
Mit 9 Abbildungen und I Plan. 


Beschreibung einer halbstarren Hängebrücke über die Rummel- 
Schlucht bei Constantine in Algier, erbaut von der Brückenbauanstalt 
von F. Arnoldin nach eigenem System mit an den Verankerungs- 
stellen verbundenen Tragkabeln des mittleren hängenden Brückenteils 
und starrer Aufhängung der seitlichen Brückenteile.. Die ganze 
Spannweite der Hängebrücke von Mitte zu Mitte der tragenden 
Portale beträgt 164,30 m, wovon auf den mittleren Brückenteil 104,3 m 


und auf die starren Seitenteile je 30 m entfallen. —S. 


Die Entwickelung der Berufsgenossenschaften und 
die Richtlinien der modernen Unfallverhütung. 
Von Professor Dr.-Ing. Schlesinger. Ztschr. dt. Ing. 
1911. No.43, S.1789; No. 44, S.1833; No. 45, S. EC 


Kultürwerte der Technik. Festrede zur Feier së 
Geburtstages Sr. Majestät des Kaisers, gehalten am 
27. Januar 1912 an der Königl. Techn. Hochschule 
Hannover von Robert Otzen, Professor. Berlin 1912. 
Verlag von Julius Springer. Preis IM. [V.D.M.] 

Verfasser feiert die Technik als Kulturbringerin, nicht in dem 
üblichen Sinne als Förderin und Basis einer materiellen Zivilisation, 
sondern als eine das geistige, ethische und ästhetische Niveau des 
einzelnen wie der gesamten Menschheit erhöhende Geistesmacht. 

Die kleine Schrift sollte bei den Verächtern und bei den Verehrern 

der Technik in gleicher Weise Beachtung finden wie jeder ehrliche 

Versuch, die Technik aus ihrer Isolation loszu'ösen und ihren Zu- 

mit den idealen Kulturgütern nachzuweisen. 


Dr. J. 


Wie lerne ich skizzieren? 33 Tafeln mit 264 Abb. 
und ausführlichem Text für alle technischen Berufe 
zum Selbstunterrichtt von Ad. Vieth, Professor, 
Regierungsbaumeister a. D. und Oberlehrer am 
Technikum der freien Hansestadt Bremen. Il. Auf- 


sammenhang auch 


lage. Bremen 1912. Selbstverlag des Verfassers 
Ad. Vieth, Bremen, Neustadtscontrescarpe 112. 
Preis 3M. [V. DM 


In den Tafeln sind in gut gewählter Reihenfolge eine grofse 
Anzahl von Skizzierübungen gegeben, die in Verbindung mit dem 
Text das Werk für den Selbstunterricht sehr geeignet machen; 
Skizzieren 


namentlich sehr 


behandelt. Foc. 


eingehend ist das perspektivische 


Statistische Zusammenstellungen über Blei, Kupfer, 
Zink, Zinn, Aluminium, Nickel, Quecksilber und 
Silber. Jahrgang 1902—1911. Herausgegeben 
von der Metallgesellschaft, Metallbank und Metallur- 
gische Gesellschaft A.-G. Frankfurt am Main. Juni 
1912. IV. DN 

Nach einleitenden Bemerkungen über Produktion und Verbrauch 
der einzelnen Metalle fulgt eine Uebersicht über den Stand des in 

Bergwerks- und Hüttenindiustrie 

Weltverbrauch und Einzelberechnung 


Gesellschaften der angelegten 


Kapitals. Weltproduktion, 


der in Betracht kommenden Erzeugungsländer werden in Tabellen 
Am Schlufs 


zusammengestellt. befinden sich Preistafeln mit den 


Durchschnittspreisen für die verschiedenen Jahrgänge. Schu. 
Grundrifs des sozialen Versicherungsrechts. Syste- 
matische Darstellung auf Grund der Reichsver- 


sicherungsordnung und des Versicherungsgesctzes 

für Angestellte von Dr. Walter Kaskel und Dr. 

Fritz Sitzler, Hilfsarbeiter im Reichsversicherungs- 

amt. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis 9 M. geb. II M. [V. D. M.J 

Verfasser erläutern in gemeinverständlicher Weise sowohl für 

den Versicherungsfachmann als auch für den Nichtfachmann die 


Reichsversicherungsordnung und die Mittelstandsversicherung und 
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Die Reichsversicherung. Die Kranken-, 


Asheims Geschäfts-Tagebuch. 


‚fragen beantwortet sind, 


[15. November 1912] 


Tr 


zwar die allgemeinen rechtlichen Grundlagen, die Kranken-, Invaliden- 
und Hinterbliebenen- und die Unfallversicheiung sowie den Ver, 
sicherungsprozefs. Am aktuclisten z. Z. sind die Angestellten. und 
die Ilinterbliebenenversicherung. Bei der ersten ist neu die Ab. 
grenzung der versicherungspflichtigen Personen, zu denen u. a. 
Direktoren von Gesellschaften, angestellte Apotheker, Lehrer, Schitfs- 
die Ein- 
kommensgrenze von 5000 M, die Anrechnung der Militärdienstzeit 


offiziere und -ingenieure sowie Schauspieler gehören, 


ohne Beitragspflicht, Festsetzung der vollen Berufsunfähigkeit auf 
50 pCt. l.eistungsbeschränkung und des Pensionsalters auf 65 Jahre 
abweichend von der die R. V. O. u. a. Wesentlich ist auch die 
Stellung der privaten Kassen und der Lebensversicherungsgesell- 
schaften innerhalb des Systems. 

Das lesenswerte Werk soll später durch Hinzufügung zweier 
weiterer Bände über soziales Schutz- und Vertragsrecht zu einem 
Grundrifs des gesamten sozialen Rechts ausgebaut werden. P. W. 
Invaliden., 
Hinterbliebenen-, Unfall- und Angestelltenversicherung 
nach der Reichsversicherungsordnung und dem Ver- 
sicherungsgesetz für Angestellte. Dargestellt von 
H. Seelmann, Landesversicherungsassessor, Olden- 
burg i. Gr. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 380). 
Leipzig 1912. Verlag von B. G. Teubner. Preis 
geh. 1 M, geb. 1,25 M. [V. D. M 

Das Werk gibt eine Einführung in die durch die Reichsver- 


sicherungsordnung geschaffenen neuen Verhältnisse. Die musterhaft 


klare und übersichtliche Disposition, die Hervorhebung des Wesent- 


lichen machen das Buch zu einem guten Ratgeber für jeden, der 
mit Versicherung zu tun hat. Heg. 


Wie mache ich Inventur und Bilanzabschluls? 
Die gesetzlichen Vorschriften in gemeinverständlicher 
Erläuterung nebst Bilanzentwürfen. Von Hans 
Lustig, kaufmännischer Sachverständiger und 
Bücherrevisor. Baumgartens Verlagsbuchhandlung, 
Saarbrücken 3. Preis 1,50 M. Y 
Der Verfasser zeigt an einer Reihe von Beispielen und Ent- 

würfen, wie die Bilanzen dem Gesetz entsprechend aussehen sollen, 

und macht auch auf Fehler in der Bilanzaufstellung aufmerksam. 
K. T. 

Lehrbuch der Mathematik. Für mittlere technische 
Fachschulen der Maschinenindustrie. Von Dr. phil. 
R. Neuendorff, Kiel. Mit 245 Textabb. und einer 
Tafel. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 5 M. [V. DM 


Knappe und klare Darstellung des gesamten Gebiets der 
Mathematik, soweit sie für den Techniker nötig ist, erläutert an 
einigen, geschickt ausgewählten Beispielen die praktische An- 


wendung der gewonnenen Kenntnisse. Diese Beschränkung auf 


das Allernotwendigste ist als ein grofser Vorzug des Buches zu 


F. W. 


betrachten. 


Joly Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1913. 
20. Auflage. Leipzig. K. F. Koehler. Preis 8M. * 


und bewährte Nachschlagebuch enthält die 
wichtigsten Notizen, Regeln, Mafszahlen, Formeln und Tabellen aus 


Das bekannte 


und Ingenieurwesens, ferner die 


und endlich Preise und 


Theorie und Praxis des Bau- 


bezüglichen Gesetze und Verordnungen 
Bezugsquellen für technische Bedarfsartikel und Erzeugnisse. Die 
letzteren Angaben sind besonders wertvoll, da sie streng objektiv 
sind. Nur die Eigenart, nicht aber der Vorzug einer Konstruktion, 


Anordnung und dergl. wird beschrieben. 


XIV. Jahrgang für 
das Jahr 1913. 496 Seiten stark. Verlag von Ferd. 
Ashelm. Preis 1,50 M. T 
Dieses Tagebuch enthält aufser dem Kalendarium für das Jahr 
für das Jahr 1914. — Auf die Aus- 
arbeitung des juristischen Auskunftsbuches, in welchem alle Rechts- 


1913 einen Vormerkkalender 


ist besondere Sorgfalt verwendet worden. 


Im Leitartikel ist die neue Reichsversicherungsordnung, Kranken-, 


Urfall-, Hinterbliebenen- und Angestelltenversicherung 


ausführlich behandelt. 


Invaliden-, 


Verlag von F. C. Glaser, Berlio. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert. Berlin. 


hr. Eng, _ EEN BEE CEET EE, ve S E E e 


—— iin un vm — zëebe 


21 


LITERATURBLATT 
GLASERS ANNALEN 


ur 


GEWERBE tND BAUWESEN 


Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit [V. D. M.] 
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1912 


No. 577 Beilage zu No. 851 (Band 71 Heft 11) 
I. Eisenbahnwesen. | Notes on the Quebec Bridge Competition. Von 
Gustav Lindenthal. Engg. News. Bd. 66, No. 20 
I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. und 21, S. 581—586 und S. 613—619. Mit 17 Abb. 

Hoch- und Untergrundbahn Gesundbrunnen-Neu- Mitteilungen über die Wettbewerbe vor und nach dem Brücken- 

kölln. A. EG Ztg. 1912. März Hei, S. 18. Mit Abb. einsturz zur Erlangung von Entwürfen und Ausführungsangeboten. 
Kurze Mitteilung über die projektierte Linienführung der Unter- Eingehende Beschreibung des Lindenthal’schen Entwurfs für eine 
grundbahn vom Gesundbrunnen nach Neukölln. B. | versteifte Hängebrücke. Lp. 
2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. c) Tunnel. 

Internationaler Strafsenbahn- und Kleinbahn- vom 10. Februar 1912, 5. 125 unter Engineering. 
Kongrels in Kristiania 1912. Mitt. ü. Lok.- u. Strbw. Die nordkanadische Eisenbahngesellschaft baut einen Tunnel 
1912. S. 351—352. mit einem groisen Personenbahnhof in der Stadt Montreal. Der 

Mitteilung der Tagesordnung. zes Betrieb ist elektrisch. Die Kosten sind auf 25 000 000 Dollars 
festgesetzt worden. Z. 
Die Hamburger Hochbahn A. G. A. E. G. Ztg. 1912. 
März-Heft, S. 19. Mit Abb. Der Kunstschlufs im Tunnelgewölbe. Vom Bau- 
Kurze Mitteilungen über die am 15. Februar d. J. in Hamburg inspektor Gaber in Heidelberg. Dt. Bauztg. 1912. 
eröffnete Hochbahn. B. No. 8, S. 14. Mit 6 Abb. 
Während man bisher den Schlufsstein des Gewölbes von oben 
3. Unterbau. H S , : e 
einführte, schlägt Verfasser vor, den Schlufsstein mit Winden von 
b) Durchlässe und Brücken. unten nach oben einzupressen. Verfahren ist in den Jahren 1907 

The Hell Gate bridge. Scientf. Am. vom 16. Dezember bis 1909 bei der Murgtalbahn ausgeprobt worden. Du. 
1911, S. 555 unter Engineering. 

Für diese imposante Eisenbahnbrücke, welche die Insel Long 4. Oberbau und Gleisverbindungen. 

Island mit dem Festlande verbinden soll, sind die Verträge zur 

a) Oberbau. 

Ausführung unterzeichnet worden. Es soll die längste Brücke ihrer 8 . ; 

Art sein mit einer Bogenspannung von 1000 Fufs Länge, die Concrete ties on the Panama railroad. Scientf. Am. 

4 Gleise für schwersten Eisenbahnverkehr trägt. Die Gesamtlänge vom 2. März 1912, 5. 200. 

der Brücke wird 3 Meilen (engl.) betragen und 70000 t Eisen Die Betonschwellen, welche für die Bahnbauten am Panama- 

enthalten: Z. Kanal verwendet worden sind, sollen sich gut bewährt haben. Die 

Herstellung dieser Schwellen sowie die Festigkeitsprüfungen werden 

Einfluls der Formenänderung auf die Kräfte im mitgeteilt. Z. 

statisch bestimmten Fachwerk. Von Gaber, Gr. 


Die Schwellentränkanstalt Zernsdorf. Von Reg. 
und Baurat Matthaei. Glasers Ann. 1912. Bd. 70, 
Heft 7, S. 130. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Bauinspektor, Heidelberg. Hann. Ztschr. Jahrgang 
1912, Heft 2. 
Eine theoretische Ermittelung der Beanspruchung der Stäbe in 
einem Dreieck, unter Annahme, dafs die Stäbe aus einem Stoffe 


bestehen, der dem Elastizitätsgesetze gehorcht. Sd. Vortrages. B. 


L. Schlüssel. Mesure des actions dynamiques et 
son application au contrôle permanent des voies 
ferrées. Compt. d. ing. d. France, Februar 1912, 
S. 227 bis 259. Mit 20 Abb. 


Beschreibung und Theorie einer Stofsmefsvorrichtung und ihre 


Die Kleinwerte für Balken, Unterzüge und Ge- 
länder. Von Wilcke, Geheimer Baurat in Zoppot. 
Hann. Ztschr. Jahrgang 1912, Heft 2. 

Ermittelung der Mindestwerte bezüglich Stoffmengen und Kosten 
für Balken und Unterzüge, die in rechtwinkliger Lage einen Raum 
überspannen. Die Untersuchung ist auch auf Geländer ausgedehnt. praktische Anwendung in der Oberbauunterhaltung. Die Vorrichtung 

Sd. 

Gleichungen über die Formänderung vollwandiger 
Bögen. Von Joh. Duwe, Ingenieur, Königsberg i. Pr. 
Hann. Ztschr. Jahrgang 1912, Heft 2. 


Eine Herleitung der Formänderungsgleichungen mit Schlufs- 


wird am fahrenden Zuge angebracht, sie zeichnet eine fortlaufende 
Schwingungslinie auf, in deren Abszissenlinie die einzelnen Schienen- 
stöfse der Reihe nach vermerkt werden, so dafs man genau ersehen 
kann, an welchen Stellen der Strecke die stärksten Stofs- 
schwingungen aufgetreten sind. Ho. 


folgerungen. Sd. ; GE 
Schienenversteifung und Uebergangslaschen an den 


Stöflsen auf der Drehbrücke über den Oberhafen 
in Hamburg. Von Carl Ernst Susemihl, Ober- 
ingenieur in Braunschweig. Organ. 1912. Band XLIX, 
Heft 5. Mit Abb. 


Beschreibung einer Vorrichtung, die die Stöfse beim Auffahren 


Zur Standsicherheitsuntersuchung schiefer gewölbter 
Brücken. Von A. Hofmann, Oberbauinspektor in 
München. Hann. Ztschr. Jahrgang 1912, Heft 2. 

Nachweis, dafs die Untersuchung schiefer Brücken für den 
senkrechten Schnitt durchzuführen sei, weil die Zusammensetzung 


b) Sonstige Bahnen. A three-mile tunnel into Montreal. Scientf. Am. 


der Kräfte auf dem kürzesten Wege erfolge. Sd. auf die Drehbrücke verhindern, und Bedienung dieser Vorrichtung. Sde 
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O. Araftanlagen und Streckenausrüstung für elektrisch 
betriebene Bahnen. 


La trazione elettrica al Cenisio. 
S. 725—729. Mit 1 Tafel. 


Die für die Strecke Bussoleno—Modane der Mont-Cenis-Bahn 


Giornale 1911. 


geplante und einstweilen für die Teilstrecke Bardonecchia—Modane 
(d. h. die 
Ausrüstung wird beschrieben. 


Tunnelstrecke) in Ausführung begrifflene elektrische 


Dem auch auf anderen Strecken 
von den italienischen Staatsbahnen angewandten System des drei- 
phasigen Stroms in der vorliegenden Form werden mehrere Vorzüge 
nachgerühmt, so namentlich die Wiedergewinnung der Energie bei 


den talwärts fahrenden Zügen mittels der asynchronen Motoren. 


Angeblich gewinnt ein mit 45 km talwärts fahrender Zug 
50—57— 62 pCt. der ganzen Energie, die derselbe Zug bei Berg- 
fahrt auf Steigungen von bzw. 21 —29—35 Ui verbraucht. Ca. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 
a) Signale und Sicherungsanlagen. 
Signalanlagen auf englischen und französischen 


Bahnen. Von Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor 
Stäckel. Glasers Ann. 1912. Bd. 70, Heft 5, S. 81. 
Mit Abb. 


Mitteilung über den im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrag. B. 


Das vereinfachte elektrische Stellwerk. Von Reg.- 
Baumeister Niemann in Essen a. d Ruhr. Zıschr. 


dt. Ing. 1912. No. 7, S. 245. Mit Abb. 


Beschreibung eines vereinfachten Weichenstellerwerks ohne 


Kontrollstrom, ausgeführt von der Firma Siemens A Halske auf 


dem Verschiebebahnhof Magdeburg-Rothensce. B. 


b) Bahnausrüstung. 


La question de l'annonce des trains aux passages 
a niveau. Rev. gen. d. chem. 1912. S. 235 bis 239. 
Mit 4 Textabbildungen. 

Nach einleitenden Bemerkungen über die Gründe, die für und 
gegen die Anwendung von Zugankündigern für belebte Wegeüber- 
gänge in Schienenhöhe sprechen, werden die auf den französischen 
Bahnen zur Anwendung gekommenen Einrichtungen dieser Art, ihre 
Vorzüge und Nachteile besprochen. Insbesondere kommen zur 
Sprache die Zugankündigungseinrichtungen von Baillehache, Sourot, 
Lartigue und Hall. H. 

A. Fahrzeuge. 
a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven und 
Wagen. 

Sabouret. Nouveau systeme de freinage continu 
des trains de marchandises. Compt. d. ing. d France. 
Februarheft 1912, S. 196 bis 226. Mit 9 Abb. 

Mitteilungen über die Versuche der Orleansbahn zur Einführung 
durchgehender Bremsen an Güterzügen. Durch Anwendung cines 
Doppelventils, das den Zug in zwei ungleich lange Teile teilt, ist 
es gelungen, die Nachteile der durchgehenden Bremsen (Auflaufen 


der Wagen, Stölse, Zerreilsen von Kupplungen) zu beseitigen. Ho. 


Nouvelles freins à main, systeme Mestre, des chemins 
de fer de l'Est. Von Ch. J. Gen. civ. 1911/1912. 
S. 348—350. Mit 3 Abb. 


Beschreibung von 2 Handbremsen für schwere Güterwagen, 
bei welchen die Kraftausübung des Bremsers auf Handhebel bezw. 
Kurbelrad durch scht starke Federn unterstützt wird, und zwar bei 
der einen Bauart durch Zugfedern, die im ersten Teil der Hand- 
bremsung gespannt werden, bei der anderen Bauart durch Spiral- 


federn, die durch Lösung der Bremse gespannt werden. —S. 


Abziehbare Achsbüchse für Eisenbahnwagen. Von 
Wilh. Murai, Oberingenicur, Budapest. Glasers Ann. 
1912. Bd. 70, Heft 9, S.176. Mit Abb. - 

Beschreibung einer neuen Achsbüchsenkonstruktion von Georg 

v. Markos, die bei den ungarischen Staatsbahnen erprobt wurde. B. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Zur Erforschung der Lokomotivüberhitzer. Von 
Professor Lomonossof und Ingenieur Tschetschott. 
Ztschr. dt. Ing. 1912. No.5, S.184. Mit Abb. 


Mitteilung über Versuche mit einem thermoelektrischen Kompen. 
sationspyrometer von Krukorsky und Lomonossof auf der Ekaterina. 


Bahn im Jahre 1908 an Lokomotiven mit gesättigtem Dampf. B. 


Le réchauffage de l'eau d'alimentation et la conden- 
sation de la vapeur d'échappement dans les loco- 
motives et automotrices. Von L.F. Gén. civ. 1912. 
S. 308—311. 


Beschreibung mehrerer Apparate zur Ausnutzung der Wärme 
des Abdampfes der Lokomotiven für die Vorwärmung des Speise- 
wassers und zur Kondensierung des Abdampfes behufs Verminderung 
des Gegendrucks auf die Zylinderkolben. St? 
Some Locomotive curiosities. Showing how present 

practice was reached by trial and error. Scientf. 
Am. vom 16. Dezember 1911, S. 558. 
Der interessante Artikel bringt Ansichten und Beschreibung 
von verschiedenen Typen des IL.okomotivbaues in früheren Jahren. 
Z. 
1 C 1-Schnellzugslokomotive, gebaut von der Loko- 
motivfabrik der A. G. Sormowo bei Nischny- 
Nowgorod. Von Dipl.- Jna. Michin. Ztschr. dt. Ing. 
1912. No. 13, S. 497. Mit Abb. und 2 Tafeln. 


Beschreibung einer Lokomotive, die sich bei der russischen 
Staatsbahn in Betrieb befindet und sich bei hohem Reibungsgewicht 
und geringer Bauart 


auszeichnet. B. 


Kesselbeanspruchung durch ihre einfache 


Les avaries des plaques tubulaires dans les chau- 
dieres des locomotives. Von H. Lavialle d’Ang- 
lards. Gen. civ. 1911/1912. S. 370—372 und 384—386. 
Mit 10 Abb. 


Beschreibung einiger bei den portugiesischen und französischen 
Eisenbahnen Arten undicht 


gewordener Rohrwände der Feuerbüchsen von Lokomotiven mittelst 


angewendeten der Ausbesserung 
eingeschraubter Ringe, oder dünner, auf der Rohrseite aufgelegter, 
mit Ringen befestigter Kupferbleche, oder, wenn die Risse sich bis 
in Nietlöcher der Randleisten erstrecken, mittelst dicker auf der 
Feuerbüchsenseite aufgenieterer Kupfer- bezw. Stahlplatten, wobei 
eine oder zwei vorab durch ein- 
Zur Erhaltung 
der Rohrwände wird ferner eine tiefe Lage des Rostes, einc hohe 
Verhältniszahl der Heizfläche zur Rostfläche, die V'orwärmung des 
Speisewassers und die Herstellung der eigentlichen Rohrwand aus 
Stalıl 


empfohlen. 


Reihen der Rohrwandlöcher 


geschraubte Stöpsel geschlossen werden müssen. 


und nur des übrigen Teils der Feuerbüchse aus Kupfer 


5. 


Ueber das Verdampfungsgesetz und das Gesetz der 
Wärmeübertragung des Lokomotivkessels. Von 
Professor O. Köchy in Aachen. Ztschr. dt. Ing. 
1912. No. 13, S. 520. 

Es wird nachgewiesen, dafs die 
Leitungsversuchen der Eisenbahndirektion Erfurt ermittelte Gleichung 
für das Verdampfungsgesetz des Lokomotivkessels durch die in den 
Jahren 1860—1864 von der französischen Nordbahn ausgeführten 
Verdampfungsversuche bestätigt wird. B. 


vom Verfasser aus den 


Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven. (System der 
kgl. ungarischen Staatseisenbahnen.) _ Von Kornel 
Pecz, Oberingenieur, Budapest. Glasers Ann. 1912. 
Bd. 70, Heft 10, S. 197. Mit Abb. 

Beschreibung einer Einrichtung für Speisewasser-Reinigung, 
welche die Fällung der kesselsteinbildenden Salze durch Erhitzen 
des Speisewassers erzielt und dadurch die Zeiträume der erforder- 
lichen Kesselwaschungen verlängert. B. 


c) Personen- und Güterwagen. 


Lancrenon. Note sur les voitures de banlieue et 
les wagons à bagages à guérite intérieure centrale 
de la Compagnie Paris—Lyon—Meéditerranée. Rev. 
gén. d. chem. 1912. S. 229 bis 234. Mit 3 Textab- 
bildungen und 4 Tafeln. 


Neue Vorortwagen 1. bis 3. Klasse der Paris— Lyon— Mittel- 
mecrbahn werden bildlich dargestellt und beschrieben. Die Wagen 
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haben Seitentüren und einen mittleren Verbindungsgang. In Wagen- 
mitte ist ein Abort angeordnet. Die Platzzahl ist 1. Klasse 50, 
2. Klasse 72 und 3. Klasse 82 Plätze. 


wagen 3. Klasse mit Gepäckabteil beschafft, um besondere Gepäck- 


Dancben sind Personen- 
wagen in den Zügen sparen zu können. Ferner hat die Paris— 
Lyon—Mittelmeerbahn für ihre internationalen Züge neue Gepäck- 
wagen konstruiert, wobei namentlich auf die Zollbehandlung Rücksicht 
genommen ist. Die Wagen werden durch ein in der Mitte an- 
gebrachtes Gepäckmeisterabteil in zwei besonders verschliefsbare 


Räume geteilt. H. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Ein neuer Wagenkipper, ausgeführt von der 
Deutschen Maschinenfabrik A. G. in Duisburg. 
Ztschr. dt. Ing. 1912. No.11, S. 426. Mit Abb. 


Der 
gebräuchlichen dadurch, dafs die Kipperplattiorm sich nicht um 


neue Wagenkipper unterscheidet sich von den bisher 
einen festen Punkt dreht, sondern eine schwingende Bewegung 
ausführt, so dafs sich der zu entleerende Wagen über der Mitte 


des Kohlenschiffes befindet. B. 


Das Delphinpumpwerk und seine Anwendung. Von 
Paul Kurgafs in Düsseldorf. Ztschr. dt. Ing. 1912. 
No. 11, S. 435. Mit Abb. 

Das Delphinpumpwerk, Bauart Borsig-Scheven, stellt insofern 
eine wichtige Neuerung auf diesem Gebiete dar, als es sich vor 
den älteren Ausführungen durch seine vollkommene Betriebssicherheit 
und seine Anpassungsfähigkeit an jede Art der Wasserversorgung 
auszeichnet. Es folgt eine eingehende Beschreibung desselben und 
seiner Verwendbarkeit. B. 


Das Pentairgas und seine Anwendung. Von Direktor 
Rich. Busch in Bremen. Ztschr. dt. Ing. 1912. No.10, 
S. 396. Mit Abb. 

Verfasser bespricht zuerst die verschiedenen Anlagen für Luft- 
gas (Mischungen von Druckluft und Benzin) und geht dann näher 

auf die Herstellung des Pentairgases und seine Verwendung ein. B. 


Die Entropie-Diagramme der Verbrennungsmotoren 
einschlielslich der Gasturbine. Von Dipl.-Ing. 
P. Ostertag, Professor am Kantonalen Technikum 
Winterthur. Mit 17 Abb. Berlin 1912. Verlag von 
Julius Springer. Preis 1,60 M. [V. D. M.J 


Nach Klarlegung der Grundbegriffe, die zur Berechnung des 
Heizwertes von Gasen, Gasgemischen und flüssigen Brennstoffen 
bei Annahme verschiedenen Luftüberschusses führen, wird auf die 
Gasentropietafel von Stodola (Dampfturbinen IV. Auflage) Bezug 
genommen und gezeigt, wie mit deren Hilfe die Wärmemengen 
als Strecken dargestellt werden können. Im IL Teile wird dieses 
Verfahren auf die Kreisprozesse verschiedener Verbrennungskraft- 
motoren mit Kolben (Otto, Diesel), ferner auf die Humphrey-Gas- 
pumpe, den Humphreygaskompressor und endlich auf die verschie- 
denen Gasturbinen (Gleichdruck ohne und mit Wassereinspritzung, 
Explosion und Vorverdichtung) angewendet und an anschaulichen 
Beispielen erläutert. 

Es wäre zu wünschen, dafs sich das Ostertagsche Verfahren, 
das u. a. auch den stündlichen Brennstoffverbrauch der Maschine, 
den thermischen Wirkungsgrad, und den mittleren Druck des 
Indikatordiagrammes liefert, recht bald in die Praxis einbürgert. 

Gü. 


V. Elektrizität. 


Die Elektrizität im Hafen- und Wasserbau. Von 
Ober-Ingenieur Max Gaze. A. E.G. Ztg. 1912. März- 
Heft, S. 10; April-Heft, S. 12. Mit Abb. 

Beschreibung einzelner Brücken, welche durch elektrische Kraft 

geöffnet bezw. geschlossen werden. B. 


Die Thüringer Elektrizitäts-Lieferungs-Gesellschaft. 
A.E.G.Ztg. 1912. Februar-Heft, S. 6. 

Mitteilung über einen Vertrag der Allgemeinen Elektricitäts- 
Gesellschaft mit dem Herzogtum Sachsen-Coburg-Gotha zwecks 
Versorgung des gothaischen elektrischer 
Energie. B. 


ganzen Landes mit 


Vereinfachte Blitzableiter. Von Professor Dipl.Ing. 
Sigwart Ruppel, Frankfurt a. M. 2. vollständig um- 
gearbeitete Auflage. Mit 68 Textabb. Berlin 1912. 
Verlag von Julius Springer. Preis IM. [V.D.M.] 

Elektro- 


technischen Vereins“ Zweck, Herstellung und Prüfung von Blitz- 


Verfasser bespricht an Hand der „Leitsätze des 


und einfacher 


Schr. 


ableitern und 


Blitzableiter. 


zeigt anschauliche Beispiele guter 


Elektrotechnische Melskunde. Von Dr.-Ing. P. B. 
Arthur Linker. Zweite, völlig umgearbeitete und 
verbesserte Auflage. Mit 380 in den Text gedruckten 
Abbildungen. Berlin 1912. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 12 M. [V. DM 


Der Verfasser geht auch bei der vorliegenden wesentlich um- 
fangreicheren 2. Auflage seines auf streng wissenschaftlicher Grund- 
die Mels- 
methoden möglichst einfach, leichtfalslich und elementar abzuleiten 


lage ausgearbeiteten Werkes von dem Gedanken aus, 
und zu begründen. Er ordnet diese nach folgenden Abschnitten: 
l. Elektrische Mefsmethoden ; 2. Magnetische Messungen; 3. Messungen 
der Gleichstromtechnik; 4. Messungen der Wechselstromtechnik; 
5. Photometrie. 

Das Werk wird dem Studierenden ein willkommenes Hilfsbuch 
für die Uebungen, dem wissenschaftlich arbeitenden Ingenieur ein 


brauchbares Nachschlagebuch werden. Hn. 


VI. Verschiedenes. 


Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks- 
meister. Von Zillich, Kgl. Baurat. Dritter Teil: 
Gröfsere Konstruktionen. 4. und 5. neubearbeitete 
Auflage. 167 Seiten Text in 8° mit 186 Textab- 
bildungen. Berlin 1911. Wilhelm Ernst u. Sohn. 
Preis kart. 2 M. 


Dieser dritte Teil zeigt die Anwendung der in den beiden 
ersten Teilen behandelten Lehren. der graphischen Statik und der 
Festigkeitslehre auf die einfacheren Baukonstruktionen. Insbesondere 
Dachbinder, Mauern, :Gewölbe, 
Schornsteine und Eıd- und Wasserdruck, ferner auch die Berech- 


werden behandelt: Fachwerke, 


nung der Eisenbetonkonstruktionen. Die Darstellung ist einfach 
und klar und rechtfertigt die Beliebtheit, deren sich das Werkchen 
in den Kreisen erfreut, für die es bestimmt ist. H. 


Baustoffkunde. Ein Handbuch für Studium und Praxis. 
Von Ernst Gerhardt, Landbauinspektor a. D. Mit 
193 Abb. Leipzig 1912. Otto Spamer. Preis 8,50 M, 
geb. 10 M. 


Das vorliegende Buch will über die Entstehung, die Figen- 
schaften und‘ die Verwendung der Baustoffe Auskunft geben. Es 
werden jedoch, was im Titel nicht zum Ausdruck kommt, nur die 
bei der Ausführung von Hochbauten vorkommenden Bauarbeiten und 
die hierbei gebräuchlichen Baustoffe berücksichtigt. Am eingehendsten 
werden die bei den Maurerarbeiten zur Verwendung kommenden 
und die Mörtel behandelt. 


Daneben finden in der Reihenfolge, die bei der Aufstellung von 


natürlichen und künstlichen Steine 
Kostenanschlägen üblich ist, auch die bei den Zimmer-, Schmicde-, 
Klempner-, Dachdecker- und sonstigen Arbeiten benutzten Baustoffe 
im allgemeinen eine ihrer Bedeutung entsprechende Berücksichtigung. 
Ein Sachregister erleichtert die Benutzung des gut ausgestatteten 
Buches. Hg. 
„Le Traducteur“. Halbmonatsschrift zum Studium der 
französischen und deutschen Sprache. Jahrgang XX. 
Verlag des „Traducteur“, La Chaux-de-Fonds (Schweiz). 
GER im Auslande halbjährlich 2,5 Fr., jährlich 
r. 


„Il Traduttore‘. Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. Jahrgang V. 
Verlag des „Traduttore“, La Chaux-de-Fonds (Schweiz). 
Bezugspreis im Auslande halbjährlich 2,5 Fr., jährlich 
5 Fr. 

In diesen Zeitschriften werden neben einer durchlaufenden 
gröfseren Erzählung kleinere Aufsätze und Gespräche verschiedenen 

Inhalts mit den zugehörigen Uebersetzungen geboten, um durch 


E 
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Anleitung zum Gebrauch und fortgesetzte Ucbung die Kenntnis der 
fördern. 
Uebersetzungsaufgaben gestellt, deren richtige Lösung die folgende 


fremden Sprache zu Auch werden zu diesem Zwecke 


Ausgabe bringt. Bei dem sorgfältig gewählten Lese- und Uebungs- 
stoff eignen sich die Zeitschriften zum Sprachunterricht sowohl für 
den einzelnen, wie auch im Familienkreise. Probeausgaben versendet 


der Verlag kostentrei. —r. 


Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Professoren J. Brix, Stadt- 
baurat a D. und F. Genzmer, Kgl. Geh. Hofbaurat. 
Berlin 1912. Verlag: Wilhelm Ernst u. Sohn. 

Band IV, Heft 2: Aus der Geschichte des Städte- 
baues in den letzten 100 Jahren. Von J. Brix, 
Stadtbaurat a. D. und Professor. 75 Seiten mit 90 in 
den Text eingedruckten Abbildungen. Preis geh. 
4,80 M. 
Der Verfasser bringt, wie aus dem Umfange des Heftes ohne 
keine vollständige Geschichte des Städte- 
übersichtlich geordnete Darstellung und 


weiteres erklärlich ist, 


bauces, wohl aber eine 


Würdigung der wichtigsten Geschehnisse, die zu dem günstigen 
Fortschritte auf dem Gebiete des Städtebaues in Deutschland in 
Die Dar- 
Unterstützt durch 


treffliche Abbildungen bildet sie einen guten Wegweiser für die 


den letzten 100 Jahren vornehmlich beigetragen haben. 


stellung ist bis auf die neueste Zeit fortgeführt. 


Erforschung der sich auf den Städtebau beziehenden Fragen in 
gesetzlicher, bau- und gesundheitspolizeilicher, wirtschaftlicher und 
künstlerischer Hinsicht, sie wird daher allen, die sich mit diesen 
bei dem stetigen Anwachsen der Städte besonders wichtigen Fragen 
beschäftigen, willkommen und von Nutzen sein. —r. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Vierter Teil: 
Die Baumaschinen. Vierter Band: Vorkommen, Be- 
schaftenheit und Gewinnung von Bausteinen. Werk- 
zeuge und Maschinen zur Bearbeitung von Bausteinen. 
Maschinen für Mörtel- und Betonbereitung. Bearbeitet 
von A. Steuer und L. v. Roefsler. Herausgegeben 
von F. Lincke. 198 Seiten. Mit 264 Textfiguren 
und vollständigem Sachregister. Leipzig 1911. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis 7 M, geb. 10 M. 

Bei der notwendig gewordenen Nenauflage des IV. Teils des 

Handbuchs der Ingenieurwissenschaften hat sich durch die Berück- 

sichtigung aller in Betracht kommenden neuzeitlichen technischen 

Errungenschaften eine wesentliche Vermehrung des zu behandelnden 

Stoffes ergeben, so dafs es zweckmäfsig erschien, diesen Teil des 

Handbuchs anstatt wie bisher in 3 ın 4 Bände zu zerlegen. Die 

beiden Abschnitte über 

steinen“ und „Mörtelmaschinen“ des 3. Bandes der früheren Auflage 

Als Ein- 

leitung dieses Bandes ist ein Abschnitt über „Vorkommen, Beschaffen- 


„Gewinnung und Bearbeitung von Bau- 


bilden die Grundlage des neuhinzugekommenen Bandes. 


heit und Gewinnung von Bausteinen“ vorausgeschickt, der von 


A. Steuer, 
Hochschule in Darmstadt verfafst ist. 


Bergrat Professor Dr. Privatdozent an der Techn. 

In diesem Abschnitte wird 
ein auf die praktischen Bedürfnisse des Architekten und Ingenieurs 
An den Schlufs 


der auch 


zugeschnittener Abrifs der Gesteinskunde gegeben. 


dieses mehr wissenschaftlichen Kapitels ist in der 
früheren Auflage in etwas anderer Form behandelte Steinbruch- 
betricb gesetzt worden, wodurch zugleich ein guter Uebergang 
zu den folgenden beiden mehr die Praxis berührenden Abschnitte 
In diesen Abschnitten behandelt L. v. Roefsler, 


Professor an der Techn. Hochschule in Darmstadt, die „Werkzeuge 


geschaffen ist. 


und Maschinen zur Bearbeitung von Bausteinen“, sowie die 
„Maschinen für Mörtel- 


wesentliche Ergänzung der obenerwähnten Kapitel des früheren 


und Betonbereitung“. Sie bilden eine 
3. Bandes und berücksichtigen alle Fortschritte auf dem Gebiete 
des Baumaschinenwesens. Obwohl der Umfang des in dem vor- 
liegenden Bande behandelten Stoftes sich gegen früher mehr als 
verdoppelt hat, mufs doch die klare und knappe Darstellung der 
hier erörterten L.eehrgegenstände, die mit der Entwicklung des neu- 
zeitlichen Bauwesens erhöhte Bedeutung gewonnen haben, hervor- 


gehoben werden. Alles in allem bestätigt auch dieser Band wieder 


das günstige Urteil, das man bisher über alle Erscheinungen des 


Handhuchs der Ingenieurwissenschaften wohl ausnahmslos fällen 
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konnte. Die Ausstattung des Buches läfst ebenfalls nichts zu 


wünschen übrig. Lp. 


Der Eisenbetonbau in Berechnung und Ausführung. 
Ein Lehrbuch für Schule und Selbststudium, ein 
Hilfs- und Nachschlagebuch für die Praxis. Mit zahl. 
reichen Abb. und Formeltabellen. Zusammengestellt 
von Ing. Karl Allitsch, Professor. 2. umgearbeitete 
und vermehrte Auflage. Wien und Leipzig 1912. 
Verlag von Franz Deuticke. Preis geh. 6K. 

| [V. D.M) 
Das Werk behandelt die Berechnung und Ausführungen von 

Eisenbetonkonstruktionen auf Grund der Vorschriften des öster- 

reichischen Ministeriums. Bemerkenswert sind die Tabellen, mit deren 

Hilfe jede Art der Armierungen unter grofser Zeitersparnis berechnet 

werden -kann. Die für Schub- und Haftspannungen erforderliche 

Anzahl der Bügel und Stabaufliegungen kann durch eine übersicht- 

liche Tabelle schnell ermittelt werden. Umfangreiche Tabellen der 

Biegungsmomente und Querkräfte verschiedenartig gelagerter Träger, 

sowie der Rundeisen und deren zulässige Beanspruchungen, ferner die 

neusten Vorschrilten des österreichischen Ministeriums erhöhen den 


Wert des Werkes für die Praxis. L. B. 


Gewerbeordnung für das Deutsche Reich mit sämt- 
lichen Ausführungsbestimmungen für das Reich und 
für Preufsen sowie mit dem Kinderschutzgesetz, dem 
Stellenvermittlergesetz, dem Hausarbeitgesetz und 
dem Gewerbegerichtsgesetz. Für den Gebrauch in 
Preufsen erläutert von Kurt von Rohrscheidt, 
Geheimem Regierungsrat. Zweite Auflage. Zweiter 
Band (§§ 81—155). Berlin 1912. Verlag von Franz 
Vahlen. Geh. 23 M, geb. 26 M, complett 2 Bände 
geh. 43 M, geb. 49 M. T 


Der zweite Band dieses ausgezeichneten Werks stellt sich dem 
ersten ebenbürtig an die Seite. Er legt wiederum Zeugnis ab von 
dem unendlichen Fleifs, dem praktischen Blick, der Sorgfalt und 
Umsicht des hochverdienten Verfassers, der nunmehr ein Werk 
das auf lange Zeit 


hinaus den Gewerbeaufsichtsbeamten ebenso wie den Gerichts- und 


von fundamentaler Bedeutung geschaffen hat, 


Verwaltungsbehörden ein treuer, nie versagender Ratgeber sein 
wird. Man mag das Buch aufschlagen, wo man will, oder cine 
Spezialfrage irgend welcher Art zur Entscheidung stellen, stets 
findet man das einschlägige Material in einer Vollständigkeit und 
Uebersichtlichkeit zusammengestellt, die eine sofortige Klārung des 
Sehr willkommen wird auch die Aufnahme 


des Kınderschutzgesetzes, des Heimarbeitgesetzes und des Gewerbe- 


Sachverhalts ermöglicht. 


gerichtsgesetzes sein, die von weittragender Bedeutung für den 
weiteren Ausbau der sozialen Gesetzgebung sind. Ein detailliertes 
aufserordentlich den Gebrauch des 
Buches, das als ein Markstein auf dem Wege der Rechtfindung in 


Inhaltsverzeichnis erleichtert 


dem Labyrinth des Gewerberechts zu bezeichnen ist. 
Scultetus, Geh. Regierungs- und Gewerberat. 


Die Technik im zwanzigsten Jahrhundert. Unter 
Mitwirkung hervorragender Vertreter der technischen 
Wissenschaften herausgegeben vom Geheimen Regie- 
rungsrat Dr. A. Miethe, Professor an der Techn. 
Hochschule zu Berlin. 2. Band: Die Verarbeitung 
der Rohstoffe. Braunschweig 1912. Georg Wester- 
mann. Preis geb. 15 M. T 

Der 2. Band dieses trefflichen Werkes behandelt zunächst die 
fossilen Kohlen (Steinkohle und Braunkohle) und ihre Verwertung, 
ferner die Verarbeitung des schmiedbaren Eisens, die Verarbeitung 
der Faserstofte und schliefslich die chemische Grofsindustrie. Die 

Beigabe einer grolsen Anzahl vorzüglich ausgeführter Abbildungen 

unterstützt das Verständnis des Stoffes wesentlich. 


Ingenieur-Kalender 1913. Herausgegeben von Prof. 
Fr. Freytag, Kgl. Baurat in Chemnitz. Verlag von 
Julius Springer, Berlin. Preis in Leder gebunden 


LU 


3 M, in Brieitaschentiormat 4 M. T 


Der 35. Jahrgang des wohlbekannten Ingenieur Kalenders, 
bestchend aus 2 Teilen, hat eine zeitgemäfse Umarbeitung erfahren. 
Die Abschnitte „Turbinenbau“ und „Verbrennungsmotoren“ wurden 


neubearbeitet und mit neuen Tabellen und Abbildungen ausgestattet. 
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Personen- Güterwagen 


jeder 
Gattung und Größe. 


Schlafwagen 


Klein- und Straßenbahn-Wagen, 
Kühlwagen, Behälterwagen. 


Wagenbau- Actien- Gesellschaft 
a NE Wismar i.M. 


WILHELM WURL 


Maschinenfabrik 
Berlin-Weißensee 


Schnellfilteranlage im Wrsserturm am Potsdamer 
Bahnhof in Berlin (3 Filter) 240 cbm Stundenleistung 


Internationale Hygiene-Ausstellung Dresden 1911: 


Großer Preis der Ausstellung, 
Ehrenpreis der Stadt Dresden, 


Salon-Wagen 


jeder 
Spurweite. 


KZ e 
ee ees 


wit. 


Speisewagen 


Zerlegbare Waggons 
zur Lieferung für Übersee. 


Gasbadeöfen, 
Heisswasser- 
spender, 
Zentral- Heiss- 
wasserbereiter 
„Autoborn“. 
Keine Heiz- 
rippen, keine 
Russgefahr, 


Telegramm-Adresse: 
W aggonfabrik Wismar 


8,35024 


keine umständ- 
lichen Repara- 
turen. 


Armaturen für 
Wasser, Dampf, 
Gas, Heizung, 
therapeutische 
Anstalten. 


2,42024 


Verlangen Sie Preisliste H 317 
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Verlag der Firma F. C. Glaser 
gain aW 68, mech 80. 


Sammlung v von n Zeichnungen 


bisher ausgeführter und zur Aus- 
führung vorgeschlagener 


Drehsestelle 
für Schnellzugwagen 


Herausgegeben auf Veranlassung ` 
des Vereins Deutscher Maschinen- 


Ingenieure. 
0,480 
Zusammengestellt 


vom Regierungsbaumeister 
B. Messerschmidt, Berlin. 


Preis M. 11,00. 


Dieses Werk, die einzige Zeichnungs- 
sammlung aller wichtigeren Drehgestell- 
Bauarten des In- und Auslandes, um- 
fat 36 Tafeln im Format von 45 X 33 cm, 
auf denen die Drehgestelle im Maßstab 
von 1:15 bezw. 1:20 nach Art der 
Normalzeichnungen der Preußischen 
Staatsbahnverwaltung in klarer und über- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Dampf- Staubsauger 


Bauart Köster 


Zum Reinigen und Entstauben von Eisenbahnwagen 
auf Bahnhöfen ohne ortsfeste Entstaubungsanlage 


Zum Füllen von Fäkalienwagen 


Der Apparat erfordert nur einen Mann und etwas 


Lokomotivdampf 


Pintsch A.-G. 


2 
e SCHÖNSTES .BILLIGSTES Zs 


sch A.-G. Berlin | í 


S. H. Cohn,. 


Farben- u. Lackfabriken, 


Berlin-Neukölln u. Badenburger Mühle | 


Köllnische Allee 44-48 « bei Giessen =» » » 


Gegründet Wörlitz 1796 


3,10012+ 


(189) 


Vernin-Isolierlacke 


für die gesamte elektrotechnische Industrie, Spezial- 

lacke und Lackfarben für jeden Zweck, Glüh- 

lampenlacke, wetterfeste und rostschützende 
Farben. 


Lieferant vieler staatl. u. städt. Behörden, sowie Gi 
ste Industrie-Werke. 


BOGDAN GISEVIUS, Berlin W57. 


Lithographische Anstalt und Steindruckerei 
Maschinen-, Hütten-, Bergwesen, Kartographie und Architektur. 
orieranstalt. 


Vergrößerungen. — Verkleinerungen. — Kol 


„ [15. Dezember 1912] 


d) 


sichtlicher Weise dargestellt sind. Ferner 
ist der Sammlung eine durch Skizzen 
und Materialangaben erläuterte ausführ- 
liche tabellarische Übersicht der Haupt- 
abmessungen von 81 Drehgestellkon- 
struktionen aller Länder beigefügt. 
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